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ВВЕДЕНИЕ 


Двухмоторный скоростной пикирующий бомбардировщик Ту-2 
с моторами АШ-82ФН (фиг. 1) представляет собой цельнометал- 
лический свободнонесущий моноплан с высоко расположенным 
крылом. 
` Фюзеляж самолета имеет расширенную носовую часть, в ко- 
торой помещается кабина летчика и штурмана. 

В части фюзеляжа, расположенной под крылом, имеется мощ- 
ный бомбовый отсек. Ва | 

Хвостовое оперение свободнонесущее и имеет двухкилевое вер- 
тикальное оперение. 

Рули и правый злерон снабжены триммерами с дистанционным 
электрическим управлением. Для облегчения взлета и уменьшения 
посадочной скорости на крыле поставлены щитки-закрылки типа 
Шренк с гидравлическим управлением. Самолет имеет убираю- 
щиеся в полете шасси и хвостовое колесо. 

Экипаж самолета состоит из летчика, штурмана, стрелка- 
радиста и стрелка. 

Летчик и штурман помещаются один за другим в одной кабине. _ 
Устройство кабины позволяет, применяя съемное тренировочное | 
управление, обучать молодых летчиков технике пилотирования. 

Конструкция самолета приспособлена к условиям массового 
производства и расчленяется технологическими разъемами на от-. 
дельные агрегаты (фиг. 1). | 
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Фиг. |. Общий вид и схема эксплоатационной разборки самолета. Сане 


Глава 1 
ПЛАНЕР 
ФЮЗЕЛЯЖ 


Фюзеляж состоит из трех 
центральной и хвостовой. 


Носовая 


Носовая часть фюзеляжа 


основных частей (фиг. 2) — носовой, 


часть фюзеляжа 


(фиг. 3) представляет собой моно- 


коковую конструкцию, каркас которой набран из шпангоутов и. 
лонжеронов, обшит гладкой, работающей обшивкой. 

Каркас. Каркас носовой части состоит из 12 шпангоутов и 
четырех лонжеронов, скрепленных между собой дуралюминовыми 


заклепками непосредственно 


или через башмаки и накладки. 


Шпангоути. Первые три шпангоута Хе 1, 2 и 3 являются 


полурамами, опертыми на 


два замыкающие стрингера, изго- 


товленные из мощных прессованных бульбоуголков, к которым 


крепится нижнее остекление. 


Шнангоут № 1 текстолитовый, прессованный. Шпангоут № 2 
состоит из двух дуралюминовых половинок, соединенных в центре 
текстолитовым вкладышем. Все остальные шпангоуты штампован- 
ные, из листового дуралюмина. 

Шпангоуть № БА и 7 усилены и имеют коробчатое сечение. 
Шлангоут № БА замыкает передний обрез обшивки между верх- 


ними лонжеронами. 
Шпангоут № 7 замыкает 


между нижними лонжеронами вырез 


под створки грузового отсека. Одновременно шпангоут № 7 слу- 
жит балкой, к которой с одной стороны крепится пол летчика, 


а с другой -- пол штурмана 
кой). 


и сиденье летчика (с броневой спин- 


На левой половине шпангоута прикреплен башмачок, имею- 
щий два узла для крепления задних точек сиденья летчика, а 
также лист с ребрами жесткости, к которому болтами крепится 


броня. 


На правой половине шпангоута имеется окантованный сталь- 


ным профилем вырез под 


электропроводку и установлен ли- 


т 


бфентрадьнов часто 


Рособая чать 


ь 1-40, 


Фиг. 2, Шпангоуть 


той кронштейн под ка- 
чалку ножного управле- 
ния. В передней по по- 
лету стенке ишангоут 
имеет три выреза под 
болты, крепящие трени- 
ровочньй мостик. К пра- 
вому нижнему  лонже- 
рону и шпангоуту М» 7 
крепится мощный сталь- 
ной узел с вертикаль- 
ным штырем под качал- 
ку управления створками 
грузового отсека. 


Для удобства монта- 
жа и осмотра имеется 
люк со съемной крыш- 
кой, , расположенньй с 
задней стороны  шпан- 
гоута. 

Пол. От шрангоута 
№ 5 до шпангоута № 7 


Проходит под летчика, 


образованный переплетом 
прессованных профилей, 
покрытых гладкой дур- 
алюминовой обшивкой. 
Пол опирается краями 
на нижние лонжероны. 


Сзади шпангоута № 7 
расположен наклонный 
пол штурмана, имеющий 
люк, крышка которого 
откидывается вниз. Зад- 
няя сторона крышки лю- 
ка укреплена на петлях 
по усиленной поперечной 
балке пола. В передней 
части люка имеется ме- 
ханизм запора с ручкой 
управления, доступ к ко- 
торой возможен сверху 


через закрывающийся. 


лючок и снизу — через 
специальное отверстие. 
Штыри механизма вхо. 
дят в соответствующие 
гнезда в боковых зашив- 
ках пола штурмана. || 


Нижнее переднее остекление обеспечивает обзор вниз. Осте- 
кление съемное, крепится на болтах к боковым стрингерам 


каркаса и к контуру шнангоута № 4. 
Каркас собран из прессованных бульбуголков, скрепленных 


Фиг. 3. Носовая часть фюзеляжа. 


1--носок; 2-нижнее переднее остекление; 3—пол летчика; #— верхний лонжерен; 
5--фонарь; 6—козырек. 


В каркасе имеется съемный люк с крышкой, запирающийся 
двумя замками, установленными на шпангоуте № 4. Люк откры- 


| Я вают и закрывают, поворачивая запорные рычаги отверткой. Кар- 


кас и крышка остеклены 5-мм плексигласом, закрепленным на 
болтах. Нижняя часть носка передней части фюзеляжа выпол- 
"нена в виде обтекателя из плексигласа и также закреплена на 
болтах к шпангоуту № | и к каркасу остекления через специаль- 
ные . уголки. 
| Обшивка выполнена из переклейки, изготовленной из шпона, 
си крепится заклепками к металлическому каркасу. Нижний обрез 
обшивки сделан по форме створок бомбового отсека с наклонной 
зашивкой по шпангоуту № 7, в которой имеются два смотровых 
люка. 
С первой машины 3-й серии верхняя часть обшивки на участке 
между шпангоутами Хе | и 3 въшолняется из фанерной переклей- 
жи шпона, а остальная. обшивка — из дуралюминовых листов тол- 


щиной 1,5 мм. 
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Верхний обрез металлической обшивки (под фонарь) усилен 
профилями, подкрепленными по бокам вертикальными стойками, 
опирающимися на лонжероны. Торец обшивки окантован сильным 
прессованным уголком (шпангоут № 10) и является вместе с фи- 
тингом лонжеронов местом стыка с центральной частью фюзе- 
ляжа, 

Панели, На левом борту установлен каркас пульта управле- 
ния, состоящий ив ряда литых кронштейнов, укрепленных на 
шпангоутах или специальных профилях. Между шпангоутами № 5 
и 7 установлена съемная панель приборов. Все приборы кабины 
летчика и штурмана, а также трубопроводки гидравлической си- 
стемы, электропроводка и т. д. закрываются четырьмя легкосъем- 
ными фальшбортами и специальным кожухом на полу штурмана. 


Сиденье летчика. Сиденье летчика (фиг. 4) изготовлено 


под парашют ПЛ-3 и крепится в четырех точках к рычагам ме- 


ханизма подъема. Механизм подъема сиденья крепится в четырех : 


точках: передние две точки к мостику управления, а задние —к 
шпангоуту № 7. Сиденье допускает подъем вверх на 80 ми и 
имеет четыре промежуточных положения. Для подъема сиденья 
необходимо вывести зуб затвора из сектора поворотом ручки 
рычага подъема и подтягивать рычаг подъема вверх. При ютпу- 
скании ручки зуб затвора входит в паз сектора под действием 
пружины: | 

Бронирование передней кабины. Бронирование в 
основном состоит ‘из броневой плиты штурмана, бронеспинки си- 
денья летчика с экраном и небольшой плитой перед центральным 
распределительным щитом (ЦРЩ). Броневая плита штурмана, 
защищающая его сбоку, установлена на правом борту между 
шпангоутами № 8 и 10. 

Броневая плита сиденья летчика крепится семью болтами на 
шпангоуте № 7 и специальным кронштейном к верхнему лонже- 
рону. , 

Экран крепится двумя болтами к кронштейну брони и двумя 
болтами к уголкам, приклепанным к обшивке. Назначение экра- 
на — предохранять оборудование от осколков рикошетирующих 
пуль. | рса па 

Кроме этого, передняя кабина защищена со стороны хвостовой 
части тремя бронеплитами, находящимися в центральной части 


фюзеляжа. Одна из них находится сзади блистерной установки за. 


гидробачком в гаргроте, 
шпангоутами № 10 и 12. 

Стыковка носовой части фюзеляжа с центральной осуществ- 
ляется через фитинги на концах верхних и нижних лонжеронов. 


а остальные две установлены между 


По верхним фитингам ставятся шесть болтов диаметром 10 мм;. 


по нижним — 10 болтов диаметром 8 мм. Помимо этого, уголки 
шпангоута № 10 скрепляются с уголками центральной части 18-ю 
болтами диаметром 8 мм. Кроме того, стыковка осуществляется 
шестью болтами диаметром 6 мм по поперечной балке пола штур- 
мана и двумя болтами диаметром 8 мм на коробочках над верх- 
ними фитингами. 


10 
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а 
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и его установка. 
1--броневая плита; 2--9края. 


Центральная часть фюзеляжа (центроплан) ' 


Центральная часть фюзеляжа (фиг. 5), простирающаяся от 
шпангоута № 10 до шпангоута № 23, представляет собой весьма 
прочную конструкцию, передающую на крыло нагрузки от веса 
носовой части фюзеляжа (кабина летчика и штурмана), хвостовой 
части фюзеляжа (кабина стрелка-радиста и стрелка) и нагрузки 
от аэродинамических сил, действующих на оперение. 

Серия сильных шпангоутов (№ 10, 12, 13, 15, 17, 19} закан- 
чивается в нижней части «клыками», упирающимися в няжний 
лонжерон. Пространство внутри центральной части фюзеляжа, 
ограниченное по бокам клыками шпангоутов, а сверху попереч- 
ными балками шпангоутов, образует бомбовый отсек. Верхнюю 
часть над поперечными балками, между шпангоутами № 12 и 19, 
занимают два бензобака. Снизу бомбовый отсек прикрывается 
двумя боковыми створками, подвешенными к нижнёму лонже- 
рону на шомпольных петлях. На переднем конце правой створки 
имеется лючок для прицела ОПБ, с крышкой в виде заслонки, 
удерживаемой в закрытом состоянии при помощи пружин. Створки 

-бомбового отсека открываются и закрываются при помощи 
гидропривода, приводящего в действие систему тяг и качалок, 
связывающих между собою обе створки. В случае отказа гидрав- 
лической системы створки открываются под действием двух сталь- 
ных пружин. В этом случае гидравлический привод превращается 
в демпфер, смягчающий действие пружин. 

Шпангоут № 22 имеет усиленный набор поперечных нрофилей, 
образующих совместно со стенками шпангоутов балку, заканчи- 
вающуюся на концах стальными узлами, к которым крепится. 
3-й лонжерон. 

Бомбовый отсек в задней части заканчивается сильным шпан- 
гоутом № 22, имеющим поперечную балку по оси нижних лонже- 
ронов. Шпангоут № 22 имеет по оси шпангоута сплошную верти- 
кальную стенку, полностью изолирующую бомбовый отсек от 
хвостовой части фюзеляжа. В вертикальной стенке шпангоута 
№ 22 имеются два окна; одно из них позволяет радисту видеть 
внутренность бомбового отсека. 

На клыках сильных шпангоутов поставлены стальные коробки, 
служащие основанием для крепления стальных плит с защелками, 
на которые подвешиваются бомбодержатели. | 

Между шпангоутами № 10 и 12, 17 и 19 поставлены по две 
продольные балки, служащие для подвески кассетных бомбодер- 
жателей. 

Шпангоуты № 13 и 15, несущие наибольшую бомбовую на- 
грузку, присоединены непосредственно к кессону центроплана: ` 
шпангоут № 13 при помощи стального профиля приклепан к ниж- 


ней панели кессона, а шпангоут № 15 болтами соединен с нижним 
поясом 2-го лонжерона. 


Обшивка центральной части фюзеляжа выполнена из дуралю- 
МИНОВЬХ листов. 
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Фиг. 5. Центральная часть фюзеляжа и крыла. 


5--гаргрот) 6--блистер; 7--створки грузового 


; 
оплана; 9--шток центроплана. 


4--хвостовая часть центроплана 


отсека; 8—откидная панель центр 


3—носок центроплана; 


1- фюзеляж; 2- кессон центроплана; 


иронии певно 


На участке между шпангоутами № 12—20 верхняя часть фю- 
зеляжа сделана съемной и состоит из набора вертикальных ра- 
мок-профилей, несущих дуралюминовую обшивку. 

Съемная часть крепится к обшивке центроплана болтами, раз- 
мещенными по продольной кромке гаргрота. 


Хвостовая часть фюзеляжа 


В хвостовой части фюзеляжа (фиг. 6) помещается кабина 
радиста и стрелка. Кроме того, хвостовая часть фюзеляжа не- 
сет на себе горизонтальное и вертикальное оперение и хвостовое 
колесо. 

Каркас. Каркас хвостовой части фюзеляжа состоит из 18-ти 
шпангоутов и четырех лонжеронов. Продольного набора) (стрин- 
геров) каркас не имеет, так как вся хвостовая часть. фюзеляжа 
является монококовой конструкцией. Каркас обшит гладкой обшив- 
кой из листов Д16Т. Толщина боковых листов обшивки от шпан- 
гоута № 23 до шпангоута № 32 1,8 мм и от шпангоута №\82 
до конца — 1,5 мм. Верх и низ каркаса обшиты листами толщиной 
1,2 мм. 

Обшивка соединяется между собой впритык утопленными, за- 
клепками Д163У-3,5. Продольные швы обшивки сделаны на удли- 
ненных лапках лонжеронов, а поперечные стыки выполнены по- 
средством специальной стыковой ленты. Хвостовая часть фюзе- 
ляжа присоединена к центроплану болтами диаметром 8 мм из 
хромансиля марки СЗОХГСА, расположенными равномерно по 
контуру стыковых шпангоутов. Лонжероны хвостовой части присо- 
единены к центроплану фитингами с болтами диаметром 14 ми. 

Внизу между шпангоутами № 24 и 26 сделан вырез под фото- 
люк, окантованный профилями коробчатого сечения и закрываю- 
щийся откидной крышкой, управляемой ручкой, расположенной 
под сиденьем радиста. 

Вверху, между шпангоутами № 24 и 29, имеется. вырез под 

фонарь. Вырез заделан профилями, проклепанными с накладками, 
которые в сочетании с лонжеронами образуют рамную конструк- 
цию. Острые кромки рамы заделань губчатой резиной и дерма- 
тином, предохраняющими экипаж от поражений. Внизу, между 
шпангоутами № 30 и 36, имеются два люка: один люк (фиг. 7) 
служит для выбрасывания с парашютом, а также для входа и 
выхода из самолета, а другой — для нижней стрелковой уста- 
новки. | 

На каждом борту, слева и справа от люковой установки, сде- 
ланы три круглых окна *, застекленных листовым плексигласом 
толщиной 3 мм. Нижняя часть около люковой установки также 
застеклена листовым плексигласом. Листы плексигласа крепятся 
к каркасу потайными болтами диаметром 4 мм. На конце каркаса 
хвостовой части верхняя поверхность срезана под стабилизатор, 


* С 44-й серии вместо трех окон делают одно окно большего размера. 
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) ах 
установлен на хромансилевых (из СЗОХГСА) узл 
38 и 40. ка 
ами Хе 38 и 40 внизу имеется люк для уборки 
жолесо крепится к каркасу сом 

: вверху — 
Й. ва шпангоуте № 38 внизу болтами МА) обеци 
ми из хроманси ; 

м диаметром 16 мм из ро 
оран ао колеса — из алюминиевого литья . А 
нижний — из СЗОХГСА. ри а 

ЛЬ г. оны. Лонжероны хвостовой части Не Ба 
робчатого сечения из материала Д16Т. Верхние лонжеро а 
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Фиг. 6. Хвостовая часть фюзеляжа. 


Е 49; 
3--нижняя панель; 4--шпангоут № 23; 5--шкпангоут № 


1--фонарь; 2-верхняя панель; в панель 


| о шпангоута № 32 и 1,5 ми 
толщину 2,5 мм от шпангоута № 23 до шпангоута № и 1, 
| , 
от шпангоута № 33 до конца. | вань о 
Нижние лонжеронь имеют толщину о а 

| от шпан о | 

- до шпангоута № 36 и 1,5 мм АА 

Стыки профилей лонжеронов выпол да 
ных и внутренних стыковых 5 из материала 

і заклепок СІБАЗКА. 4 | ЗЕЯ 

ной 10 „и усна Шпангоуты хвостовой части реа 

тую аналогичны; все они новацію о она са 
ма Д16Т толщиной 1,5 мм. Исключение с 


аном состоит из прессо- 
Шпангоут Орисия 


анного уголка 
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Шшангоут № 37 рамной конструкции состоит из набора про- 
филей, проклепанньх с листовыми накладками. Этот шпангоут 
окаймляет вырез под стабилизатор и воспринимает нагрузку от 
узла крепления подъемника хвостового колеса. 

Шпангоут № 88 рамной конструкции состоит из прессованных 
профилей швеллерного типа, проклепанных с отштампованным 


листом из дуралюмина Д16Т толщиной 1,5 мм. Этот шпангоут са-. 


мый мощный из всех шнангоутов хвостовой части фюзеляжа, так 
как он воспринимает большие сосредоточеннье силы от узлов 
хвостового колеса и стабилизатора. | 

Шпангоут № 39 целиком отштампован из дуралюмина Д16Т 
толщиной 1,5 мм. Шпангоут никаких сосредоточенных нагрузок не 
несет и поэтому усилений не имеет. 

`Шпангоут № 40 концевой, целиком отштампован из дуралю- 
мина Д16Т толщиной 1,5 мм. | 

Хвостовой кок. Хвостовая часть фюзеляжа заканчивается 
несиловым съемным коком, крепящимся к торцевому шпангоуту 
№ 40 на анкерных гайках диаметром 4 им. Кок состоит из трех 
деревянньх шпангоутов и набора стрингеров с обшивкой толщи- 
ной 2,5 мм из переклейки, изготовленной из шпона. Для осмотра 
узлов управления рулями, а также монтажа хвостового огня в 
коке имеются четыре потайных лючка. 

С 44-й серии хвостовой. кок устанавливают металлический 
вместо деревянного. Деревянный и металлический коки взаимоза- 
меняемы. 

Кабина радиста. В кабине помещаются радист и стре- 
лок. В верхней части кабины имеется пулеметная установка, смон- 
тированная на специальной раме из профилей и листовых накла- 
док из материала Д16Т. В нижней части кабины между шпангоу- 
тами № 33 и 36 расположен люк нижней пулеметной установки. 
Нижняя пулеметная установка укрепляется на двух боковых свар- 
ных кронштейнах из С20. 

Для входа в кабину и выхода из нее, а также для выбрасы- 


_ вания с парашютом рядом с нижней пулеметной установкой меж- 


ду шпангоутами № 30 и 33 сделан большой люк. 

Крышка люка открывается внутрь кабины от правого борта к 
левому и состоит из листа бронированной стали, отитампованной 
по контуру фюзеляжа. На крышке люка сделан деревянный пол 
заподлицо с неподвижным полом кабины. Крышка люка запирает- 
ся специальным замком. - 

Для того чтобы крышка не упала самопроизвольно, когда она 
открыта, устроен специальный стопор, удерживающий крышку 
люка в крайнем откинутом положении. Замок можно отпереть 
снаружи, для чего нужно пальцем надавить на небольшой кружок 
(«пятачок») в обшивке, расположенный справа по полету против 
замка. | 

Между шпангоутами № 23 и 27 по обоим бортам имеются не- 
большие фермы, служащие для крепления деталей радиообору- 
дования и кислородных баллонов. Пол кабины сделан съемным и 
состоит из набора деревянных элементов, заключенных между 
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4 двумя листами бакелитовой фанерь, Пол свободно лежит на ме- 
| таллическом каркасе хвостовой части фюзеляжа и укреплен от 
продольного перемещения на шпангоутах болтами диаметром 
|5 мм. В передней части пола помещается установка фотоаппа- 
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Фиг. 7. Нижний люк стрелка, 


В верхних кружках показано обычное открывание люка на земле, в т, 
кружке — аварийное сбрасывание люка в полете; стрелками с индек а 
и 2 указано последовательное движение ручки при сбрасывании люка. 
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Нижняя пулеметная установка. Нижняя пулемет- 
| мая установка состоит из люка, снабженного управляемыми За 
‚ жовыми створками, и задней откидной крышки. Боковые створк 


Самолет Ту-2 


открываются и закрываются при помощи трубы управления через 
две регулируемые тяги. Для открытия и закрытия створок необ- 
ходимо рукоятку, расположенную справа от стрелка, нажать кни- 
зу. Задняя крышка удерживается в закрытом положении крючком 
установки. Для открытия крышки необходимо потянуть за кольцо, 
снабженное боуденовским тросом, расположенным на лафете. 
После этого пружина отбрасывает крышку вверх. Закрывается 
крышка вручную. 

Бронирование хвостовой. части фюзеляжа. Для 
защиты стрелка-радиста и стрелка хвостовая кабина имеет бро- 
ню, состоящую из четырех листов, расположенных следующим 
образом: 

1. Откидная бронеплита, расположенная между шпангоутами 
Хе 29 и 30, шарнирно укреплена на двух узлах на верхней раме. 
При стоянке самолета на земле броня может откидьваться квер- 
ху, что позволяет работать в кабине. 

2. Бронелист установлен в верхней части шпангоута Хе 29, 
к которому он укреплен болтами диаметром 5 мм. 


3. Откидная броня, расположенная наклонно между шпангоу- 
тами Хе 35 и 37, может откидьваться вниз относительно нижних 
шарниров для доступа к гидравлическому замку хвостового ко- 
леса. * 

4. Нижний бронелюк, расположенный между шпангоутами 
№ 30 и 33, укреплен по обводу фюзеляжа; кривизна брони (со- 
стоящей из трех частей) совпадает здесь с кривизной фюзеляжа. 

Сиденье радиста. Сиденье радиста (фиг. 8) изготов- 
лено под парашют ПЛ-3. Сиденье прикреплено 10-ю болтамн к 
колонке, установленной около шпангоута № 26 по продольной оси 
самолета. Колонка сиденья крепится к кронштейнам каркаса на 
шести болтах и имеет механизм подъема и поворота. Колонка 
сиденья радиста представляет собой две телескопические трубы 
с пружиной, работающей на. сжатие, верхняя часть колонки вра- 
щается на шариках. Колонка имеет стопор подъема и стопор по- 
ворота, допускает подъем сиденья на 75 мм вверх, имеет два 
промежуточных положения и поворот на 180° с одним промежу- 
точным положением. В крайних положениях сиденье устанавли- 
вается по полету и против полета. Для подъема сиденья необхо- 
димо открыть стопор, потянув ручку троса, установленную на 
правом борту у нижнего лонжерона. При подъеме сиденья радист 
должен привстать, так как пружина не преодолевает веса чело- 
века. Ручка троса управления стопором поворота находится на 


левом борту чашки сиденья, при вытягивании которой открывает- 
ся стопор поворота, й 


Фонари кабин 


На самолете имеются два фонаря — передний и задний. Объем 
остекления обеспечивает хороший обзор. Каркасная часть фонарей 
из стальных труб сварной конструкции. 

Закрепление плексигласа в местах его заделки у каркаса 
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| одинаково в обоих фонарях. Передний и задний фонари имеют 

|. ручки аварийного сбрасывания. | 

М Примечание. Трубчатьй каркас, обладая большой жесткостью, 

|" в то же время значительно проще в изготовлении, чем каркас из профи- 
лированных элементов, тем более что его обводы состоят из кривых линии 
лежащих в разных пяоскостях. 
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Фиг. 8. Сиденье радиста. 


Эти ручки находятся на люках впереди над головой летчика 
и радиста и при движении на себя приводят в действие аварий- 
ный замок штыревой системы, после чего фонарь раскрывается и 
крышки фонарей сбрасываются. Простота конструкции обеспечи- 
вает мгновенность и надежность действия. 


ож . й 19 


с Е с, 

Передний и задний фонари имеют светомаскировочные шторки ЕЕ „556 

из шелкового полотна, с внутренней стороны белого, а с наруж- = д Бай ат 

ной -- голубого цвета. Шторки передвигаются на вделанньх в Них Е Е БЕ ВЕ 

кольцах по трубкам и удерживаются в открытом и закрытом по- & се, ЗАМ 5 9 

ложениях на кнопочных застежках. НЯ 5 82 Е 
— оо 


Передний фонарь 


Фонарь (фиг. 9) состоит из лобовой части /, верхней крыш- 
ки 2, правой створки 8 (состоящей из двух частей), левой створ- 
ки 4 и задней блистерной части 5. 

Лобовая часть имеет четыре прямые панели и верхнюю вы- 
пуклую часть. Прямые стекла передних панелей дают хороший 
передний обзор, не искажая предметов, находящихся за стеклом. 
При посадке самолета в дождливую погоду для лучшего обзора 
левое лобовое стекло можно легко сдвинуть в правую сторону. 
Для этого необходимо. ослабить внизу и вверху этого стекла спе- 
циальные контровые рукоятки, после чего стекло можно сдвинуть 
вправо при помощи установленной на рамке этого стекла ручки. 
Замок аварийного раскрытия фонаря и сбрасывания верхней 
крышки помещается в передней части крышки, Для посадки зки- 
пажа верхнюю крышку откидывают, поворачивая ее на осях. 

Правая створка, состоящая из двух частей, при посадочном и 
аварийном открывании откидывается на петлях на борт. Изготов- 
ление створки из двух частей объясняется постановкой шомполь- 
ной петли на кривой линии обвода фюзеляжа. Обе части правой 


Передня Форточка 


оз 
створки для удобства экипажа. имеют форточки, передвигающиеся ЗЕ 
при открывании вдоль створки. За 
Левая створка в отличие от правой при аварийном раскрытии ЗЕ 
фонаря падает за борт. Поэтому она не связана с фюзеляжем ни въ 
жестким, ни шарнирным креплением и в закрытом положении У 
упираєтся шаровъми опорами в углубления, сделаннье в профиле а» 


на борту кабины (фиг. 9), из которых она легко выпадает при 
сбрасываний. · 

Задняя блистерная остекленная часть предназначена для устан 
новки көльца пулеметной турели и воспринимает все нагрузки, 
возникающие при эксплоатации пулеметной установки. Қаркас 
в блистерной части, как и во всем фонаре, сделан из труб с за- 
делкой стекла, как указано выше. 


Задний фонарь 


Задний фонарь (фиг. 10) состоит из средней части фонаря І, 
открывающей доступ в кабину и служащей для выбрасывания 
экипажа при аварии, и задней подвижной части фонаря («чере- 
пахи») 2 под пулеметную установку. Средняя часть имеет верх- 
нюю крышку и две боковые створки, из которых правая жестко 
закреплена на каркасе самолета и имеет сдвижную форточку 
(аналогичную форточке на переднем фонаре), а левая откиды- 
вается на петлях. Верхняя крышка средней части фонаря откры- 
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вается, поворачиваясь на петлях аналогично 
переднега фонаря при посадке зкипажа в каби 
бъктро сброшена в полете при аварии нажати 
ки. Аварийное раскрытие заднего 
тде верхняя крышка сброшена, 
лях на борт самолета. 


Задняя часть («черепаха») представляет собой конструкцию, 
приспособленную под пулеметную установку. Эта часть фонаря, 


верхней крышке 
ну, и может быть 
ем аварийной руч- 
фонаря показано на фиг. 10, 
а Левая створка откинута на пет- 


1-средняя часть фонаря; 2—задняя подвижная часть 


Е 
о. 
Ы 
отодвигаясь назад по рельсам специального профиля, открывает Е. 
турель и позволяет свободно пользоваться оружием, в то же вре- 23 Ж 
мя предохраняя стрелка-радиста от потока воздуха. З Е: 
В полетном положении задняя часть закрывает оружие и 5 Е 
плавной линией замыкает контур самолета в местах перехода 5 г 
средней части фюзеляжа большого сечения в хвостовую с ма- „е. г 
лым сечением. Е я 
зе 
| ЦЕНТРОПЛАН Е 
иа и 
Центральная часть кръла + 
Центральная часть крыла (фиг. Би 16) расчленена на отдель- 5 
ные узлы, собранные на болтах и заклепках. 
Основная силовая часть крыла (кессон) состоит из 1 и 9-го 
лонжеронов, верхней и нижней панелей, десяти силовых раскос- 


ных нервюр. Раскосные нервюры, представляющие собой профили- 
пояса, штампованные из листового дуралюмина, прикреплены к 
стальным и дуралюминовым фитингам. 

Раскосы и стойки изготовлены из стальных и дуралюминовых 
труб и заканчиваются стальными ушками, полученными путем го- 
рячей штамповки и приваренными к рубам. Стальные раскосы 
термообработаны до К, = 120-10 кг/ммё. ‹ 

Дуралюминовые раскосы и стойки заканчиваются специальной 
штампованной дуралюминовой шайбой. В отсеке между нервю- 
рами № 2 и 5 поставлены профили-ско 


бы бензиновых баков, вы- 
штампованные из дуралюминового листа. Нервюры № Іа и 4 яв- 


ляются скобами бензиновых баков и состоят из одних поясов, 
Нервюра № 6 имеет нижний клепаный пояс, в котором у креп- 

ления его ко 2-му лонжерону сделан вырез для прохода подъем- 

ника шасси; верхний пояс нервюры отштампован из листового 

дуралюмина. Он’крепится ко 2-му лонжерону стальным узлом, У ДА |- | 

служащим для крепления пояса нервюры и подъемника шасси. - п Зоро 
По оси нервюр №5и7к кессону прикреплень болтами сталь- | | - | 

ные узлы для крепления подмоторной рамы шасси, а по оси нер- 

вюры № 6 к поясу 2-го лонжерона — стальная гребенка для креп- 

ления ломающегося подкоса шасси. Хвостовая часть центро- 


плана между 2 и 3-м лонжеронами имеет легкие нервюры № 3, 5 
и 7, штампованные из листового 


материала. 

Нервюры № 2, 3, 4, 5, би 7 на 3-м лонжероне заканчиваются 
хвостовиками, имеющими снизу вырез для размещения посадоч- 
НЫХ ЩИТКОВ. 
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фонаря („черепаха“). 


реа баты пя запа Та РР РИТЕР ЕР ВАР 


Снизу хвостовой части имеется откидная панель, подвешенная 
к 3-му лонжерону на дуралюминовых петлях из прессованного 
профиля. Сквозь петли проходит шомпол из стальной проволоки 
ОВС. В остальной части периметра откидная панель прикреплена 
стальными винтами. Откидная панель дает доступ внутрь крыла 
и позволяет устанавливать бензобаки. В откидной панели имеется 
люк, открывающий доступ к пушечной установке. 

Откидную панель можно открыть, предварительно сняв часть 
зализа, поставленного на легко открывающихся замках. 

Передний лонжерон состоит из специально изготовленных 
дуралюминовых профилей-поясов, между профилями поставле- 
на вертикальная дуралюминовая стенка толщиной 3 мм, под- 
крепленная профилями. | а 


МА ААМ 


ЕТОЙ роти 


НИ 


Й 


ГА 


Фиг. 11. Раскосы центроплана. 


Второй лонжерон состоит из дуралюминовых уголков-по- 
ясов 50Х50Х6 мм. Между уголками помещена змейка, состоя- 
щая из раскосов и стоек. Раскосы изготовлены из хромансиле- 
вых труб, обработанных до крепости Кт: 140 10 кгјмм?, за- 
канчивающихся стальными ушками, изготовленными путем горя- 
чен штамповки и приваренными по концам труб. Болты, соединя- 
ющие стойки и раскосы с угольниками лонжерона диаметром 10 
12, 15и 17 мм термообработаны до К,=120+ 10 кг/мм?. На фиг и 
видны 3-й и 5-й правые раскосы, сняв которые можно извлечь 
бензобак, стоящий в кессоне. ща 

Одновременно снимать все раскосъ и стойки не рекомендует- 
ся, так как панели кессона могут разойтись, и обратная поста- 
ковка раскосов и стоек будет затруднена вследствие смещения 
отверстии раскосов и стоек по отношению к отверстиям в наклад- 
ках угольников лонжерона. | 

Вставлять болтъ на место рекомендуется при помощи сде- 
циального конусного наконечника, имеющегося в комплекте йн- 
струмента, прилагаемом к самолету. | 
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И ко с зи З о ча ня сі зо рМ Ок 


Третий лонжерон состоит из вертикальной дуралюминовой 
стенки толщиной 0,8 мм, подкрепленной профилями снизу и свер- 
ху, и поясов из дуралюминовых уголков 30Ж30Х3 ми {верхний 
нож образован одним уголком, нижний — двумя). Третий лон- 
жерон соединен со шпангоутом № 20 при помощи стальных узлов. 

Верхняя панель кессона состоит из продольного гофра типа 


«Дуглас» и поясов нервюр, лежащих по верху гофра. Панель об- 


шита листовым дуралюмином. Обшивку поддерживает набор про- 


‚ долънъх стрингеров. 


Нижняя панель кессона аналогична верхней, но не имеет под- 


2 крепляющих обшивку стрингеров. 


Рама шасси и подмоторная рама 


Подмоторная рама и рама шасси сварены из хромансилевых 
труб марки СЗОХГСА (см. фиг. 43). | 
Рама шасси, состоящая из двух стоек, соединенных двумя диа- 


’гональными раскосами, крепится к стальным узлам, поставленным 
на первом лонжероне кессона по оси нервюр № Би 7, и. поддер- 


живается подкосами, идущими от задних ушей рамы ко 2-му 

лонжерону. Рамы шасси термически обработаны до К, =120 + 

+10 кг/мм?. Е 
Подмоторная рама состоит из кольца с приваренными втул- 


| ками, в которые вкладываются резиновые демпферы, стягивае- 


мые болтами, соединяющими кольцо с картером мотора, и восьми 
труб, попарно сходящихся к узлам рамы шасси и узлам крепле- 
ния в верхней части кессона. Подмоторная рама крепится с по- 
мощью четырех накидных гаек, притягивающих шаровые (в верх- 
них узлах) и конусные (в нижних узлах) головки к узлам кес- 
сона и рамы шасси. Подмоторная рама сварена из труб, имеющих. 
К, =70—90 кг/мм?, и после сварки термически не обрабаты- 
вается. | 

(В нижних узлах крепления моторама имеет амортизацию (см. 
фиг. 43). 


Обтекатель шасси (мотогондола) 


_ Обтекатель шасси является продолжением капота мотора и 
прикрывает шасси в убранном положении, придавая всей мото- 
гондоле хорошо обтекаемую форму. Одновременно обтекатели 


‚ шасси используются для размещения в них баллонов со сжатым 


воздухом и вспомогательного моторного оборудования. Конструк- 
‘ция обтекателя состоит из набора шпангоутов, стрингеров, верх- 
них уголков и нижних лонжеронов, составляющих каркас, обши- 


. тъй листовым материалом. В нижней части обтекателя имеется 


люк с двумя створками. Открываются и закрываются створки при: 
движении ног шасси, с которым створки связаны кинематически 
(фиг; 12). 

Первый шпангоут обтекателя, имеющий сплошную вертикаль- 
ную стенку, служит пожарной перегородкой. Второй шпангоут 
имеет люк, открывающий доступ в хвостовую часть обтекателя. 


25» 


Часть шпангоутов обтекателя шасси выполнена в виде седел для 
баллонов. В передней части обтекателя имеются боковые створки, 
образующие канал для выхода воздуха, охлаждающего мотор. 


ШАССИ выпущено 


Фиг. 12. Механизм управления створками люков шасси. 


ОТЪЕМНАЯ ЧАСТЬ КРЫЛА 


Отъемная часть крыла (фиг. 13) разделена на ряд самостоя- 
тельно собирающихся агрегатов, что значительно упрощает тех- 
нологию изготовления агрегатов и сборку крыла. | 

Основной силовой частью крыла, воспринимающей почти пол- 
ностью изгибающие и крутящие моменты крыла, является кес- 
«сон 1. Он занимает 35,40/0 общей хорды крыла и имеет разъемный 
узел по 2-му лонжерону (фиг. 14). 

Кессон состоит из двух отдельно собираемых агрегатов: 
га) верхней панели кессона, 6) нижней панели кессона. 

Каркас верхней панели кессона состоит из поясов нервюр 
_171_-образного сечения, связанных с помощью фитингов с НОСОВОЙ 
балочкой и с передним углом пояса лонжерона. Обшивка ра- 
ботающая и по хорде от носка до балочки подкреплена штампо- 
ванными диафрагмами, а от балочки до лонжерона -- конусным 
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Фиг. 13. Отьемная часть крыла. 


7 и 8--отсеки злерона; 9-триммер; 10--щиток. 


а; 3--нижняя откидная панель; 4--нижние съемные панели (большая и малай); 
6, ў 


части крыл 


1--кессон; 2-—верхняя панель хвостовой. 
5—концевой обтекатель; 


О тате 
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гофром, идущим от разъема до нервюръ Хе 17. От нервюры № 17 
и до конца крыла (до нервюры № 23) обшивка подкреплена 
стрингерами Г] -образного сечения. Носовая балочка состоит из 
поясов (прессованных уголков) и стенки с овальными отверстия- 
ми — отбортовками жесткости. 

Нижняя панель кессона ограничена у носовой балочки стыко- 
вочным уголком, по лонжерону — нижним передним уголком 
пояса лонжерона. Пояса нервюр (такого же сечения, что и пояса 
нервюр верхней панели) лежат на гофре, обшитом гладким ли- 
стом. Гофр нижней панели кессона, так же как и гофр верхней 
панели, заканчивается на нервюре № 17. 

Нервюрь № 11, 14, 17 и 20 кессона являются силовыми и 
состоят из верхнего и нижнего поясов и раскосов (корытного се- 
чения). Между нервюрами № 8 и Пи № 11 и 14 расположены 
бензиновые баки. Баки с помощью лент прижимаются к седлам 
промежуточных нервюр. | | 

Со стороны хвостовой части крыла кессон замыкается лонже- 
роном, состоящим из дуралюминовых поясов-угольникюв, связан- 
ных поставленными на болтах от разъема до нервюры № 17 
девятью хромансилевыми трубчатыми раскосами, а от нервюры 
№ 17 — дуралюминовой стенкой с отбортованными отверстиями 
жесткости. з | 

Хвостовая часть отъема крыла в основном принимает на себя 
только местные нагрузки, несет посадочный щиток типа Шренк 
и элерон типа Фриз. Как и кессон, хвостовая часть отьема крыла 
делится на сборочные агрегаты: верхнюю панель хвостовой части 
крыла 2 (фиг. 13), нижнюю откидную панель 3, нижнюю съемную 
панель 4. 

Верхняя панель хвостовой части отъема крыла состоит из 
штампованных листовых нервюр, усиленных по поясам прессован- 
ными профилями, хвостовой балочки и продольного набора стрин- 
геров, поддерживающих гладкую обшивку. | | 

Нервюрь № 9, 10, 12. и 13 хвостовой части крыла служат для 
крепления бензиновых баков и состоят из поясов, образованных 
прессованными профилями, склепанных с двумя стенками, и се- 
дел, на которых покоятся баки. 

Хвостовая балочка, как и балочка носка, состоит из поясов, 
выполненных из дуралюминовых прессованных уголков, и стенки 
с отбортованными отверстиями облегчения. На хвостовой балочке 
монтируется управление элеронами на четырех литых электрон- 
ных кронштейнах; на участке между нервюрами № 8 и 13 на 
шомполе подвешивается щиток. 

Нижняя откидная панель занимает по размаху область бен- 
зиновых баков № 6 и 7. Откидная панель крепится к заднему 
уголку пояса лонжерона на петлях шомполом, а к нервюрам и 
к задней кромке — на винтах. 

Обшивка хвостовой части крыла подкреплена стрингерами из 
прессованных уголков. | 
| Нижняя съемная панель хвостовой части крыла обеспечивает 
открытую клепку по концу хвостовой части крыла и состоит из 
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| крыла установлена посадочная фара. 


нными уголками, подкреп- 


| : ; нного пресоова 
ладкого листа, окантованного пр а, 


( | Ы МИ ринг ерами й 
ного продольными с ви нн 
а раа из листа элементами жесткости. Крепится п 


| Й і евого 
по контуру и к нервюрам винтами. На съемной панели л | 


З 
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9 


ой части крыла. 


фиг. 14. Разъемный узел 2-го лонжерона отъемн 


М ; Ф-раскос. 
1-верхняя головка; 2--вижняя головка; 8— угольник; 4—ра 


Элерон 


я из 

Злерон типа Фриз разрезан поперек на три и. 

которых имеет свой привод. Носок и оя е и 
пере. | я и образуют з 

расположены впереди оси вращени разу о. 


Й я 
) ой крепятся хвостовикг | е 
Чл ева нижней поверхности, где 06 


на полотняная, кроме и пов дено 
кон дуралюминовая. Правъй злерон снабжен пара 
ходящимся на внутреннем отсеке злерона. Вдоль и б 
ие груз для полной весовой балансировки злерона. 


Концевой обтекатель крыла 


атель крыла состоит из легкого карка? за: 
и перегородок между ними, изготов- 


Концевой обтек 
бтекателя обшит бакелитовой 


полненного из двух нервюр, 
ленных из древесины. Каркас о 


фанерой. | | р 


Оо. 


Взлетно-посадочние щитки 


Щиток центроплана целиком металлический однолонжеронный, 
снизу обшит гладкой дуралюминовой обшивкой, подкрепленной АДУ 
продольным гофром. Гофр соединяется с обшивкой заклепками 1 жу Кин нена ам 
впотай и злектроточечной сваркой. Лонжерон изготовлен из ката- ии 614 А 
ного дуралюминового профиля, сечением Г | .Щиток подвешен на 
дуралюминовой петле, изготовленной из нескольких частей прес- 
сованного профиля. Шомпол из стальной проволоки ОВС. Щиток 
отклоняется на 459 (фиг. 15). 


Щитки отьемной части крьма по конструкции сходнъ со щит- 
ком центроплана. Щитки имеют по две качалки, установленные 
на специальных кронштейнах хвостовой балочки. Качалки соеди- 
нены между собой тягами, 


связанными с гидравлическим цилинд- 
ром, стоящим в фюзеляже. Шиток отклоняется также на 45°. 


Стыковка отъемной части крыла с центропланом 


(фиг. 16) 


Стыковка осуществляется специальными резьбовыми стакана- 
ми, установленными на болтах между полками лонжерона крыла, 
и стаканами с накидными гайками, поставленными на болтах 
между полками 2-го лонжерона центроплана. В кессонной части 
крыла и центроплана, по верху и 


по низу дужки, между обшивкой 
и гофром, 


вклепаны специальные стыковые уголки с прорезями 
под болты. Стыковые 


узлы имеются также на 3-м лонжероне 
(фитинги). 


Между стыковыми уголками ‘крыла и 
на шурупах к уголкам отъемной 


центроплана крепится 


части крыла нервюра №8. 
Количество, размер и материал болтов, крепящих отъемную 
часть крыла, приведены на фиг. 1. : 


ОПЕРЕНИЕ 


Оперение (фиг. 17) свободнонесущее, двухкилевое. Стабили- 
затор имеет поперечное У=6°53’. На концах стабилизатора за- 
креплены шайбы вертикального оперения, стоящие параллельно 
плоскости симметрии самолета. Аэродинамический профиль опе- 
рения симметричный Геттинген 433. Максимальная толщина дуж- 
ки горизонтального оперения у корня 10%, по оси килей 99/0, 
дужки вертикального оперения 79/0о., Угол заклинения стабилиза- 
тора в полете 0°. 


ии 


Пеи ии 


аа ангел ава 


они 


Пара 


ема 


ми 


Все. оперение состоит из 10 отдельных частей, соединенных 


болтами: одного стабилизатора; двух рулей высоты; двух трим- 
меров руля высоты; двух килей 


; двух рулей направления: одного 
триммера руля направления. Оперение крепится четырьмя бол- 
тами к узлам фюзеляжа. Узлы оперения стоят на заднем и перед- 
нем лонжеронах стабилизатора. 
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Ф г ч о У 0- очнъми и ми. 
15. Схема механическ й проводки правления взлетно-посадоч Ы щитка 
и 


ОЕ 


ТТТ 


и 


БА не а 


Корн оран накара банки ок нд Е ага Дем с і зок зок АБА АА под ім Ді 
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МК 
фі 


> $ 
| З 
а З аа 
“о а 
ОН 
$ па чо Ў 
171 


СТиковой ЧЗЕЛ 2-ГО ЛОНЖЕРОНЯ 


Фиг. 17. Оперение. 
1--стабилизатор; 2--руль высоты; 3--триммер руля высоты; 4--киль; 5--руль направлення; 6-триммер руля направления. 


Фиг. 16. Стык отъемной части крыла с центропланом. 


РАЗРЕЗ ПО СТВІКОВОМОУ БОЛІЧ НЕССОНВ 
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дабний узел’ 


"Перебний узел 


Фиг, 18, Крепление стабилизатора к фюзеляжу. 


АЕН 
т еее 
ЗР РЕСИВЕРА Р Й 
є а арт аа Ва. 


Во жен Зали зе 


Я 


7 М Рули обтянуть полотном АСТ-100. 


№ ки управления (за исключением качалки триммера р 
находятся внутри контура оперения и его зализов. 


| открывающиеся нажимом пальца на к 


Ж 


Обшивка стабилизатора, килей и ‘триммеров металлическая. 


епления оперения и качал- 


Все кронштейны подвески; узлы кр 
уля высоты) 


Стабилизатор 


Стабилизатор двухлонжеронный, с. гладкой работающей 06- 


| шивкой, подкрепленной стрингерами. Лонжероны имеют полки из 


офилей и стенку из листового материала с 


прессованных бульбпр 
двух сим- 


отверстиями облегчения.. Каждый лонжерон состоит из 


| 7 
) | 


фиг. 19. Узлы крепления качалок управления рулем направления. 


метричных половин, стыкующихся по юси симметрии стабилиза- 
тора. На переднем лонжероне находятся два передних узла креп- 
ления оперения к фюзеляжу и узлы крепления качалок управления 
рулем направления (фиг. 18 и 19). Узлы крепления к фюзеляжу 
стальные сварные. Узлы крепления качалок из сплава МАА-ТА. 
На заднем лонжероне установлены задние узлы крепления опе- 
рения к фюзеляжу и кронштейны крепления средней подвески 
руля высоты. Стрингеры стабилизатора — дуралюминовые, прессо- 
ванные бульбпрофили. Нервюры штампованные из листа с отвер- 
стиями облегчения. Весь листовой материал и профили дуралю- 
миновые марки Д16. Вся внешняя клепка обшивки сделана впо- 
тай: для повышения прочности клепка выполнена с посадкой ма- 
териала обшивки. В носке стабилизатора проходят тяги управле- 
ния рулем направления. Для подхода к качалкам сделаны лючки, 

нопку. Концы стабилиза- 
тора заторцованы по форме дужки килей, `стыкующихся с ним. 


5 


с̧ә 


На верхней и нижней поверхностях торца стабилизатора при- 
клепаны угольники, к которым на болтах крепятся кили (фиг. 20). 
Хвостовая часть стабилизатора съемная, на петлях. На верхней 
обшивке над центральным узлом руля высоты сделана съемная 
панель для подхода к узлам и для упрощения снятия и установки 
рулей высоты. 


Фиг. 20. Стык киля со стабилизатором. 


1--стабилизатор; 2--киль; 3 — профиль крепления киля со стабилизатором, 4--зализ 
(условно сдвинут с места). 


Руль высоты | 


, Руль высоты состоит из двух частей, соединяющихся между 
собой по оси самолета. Лонжерон швеллерного типа, штампован- 
ный из листа, с отверстиями облегчения. Носок руля склепан с 
лонжероном и составляет с ним замкнутый профиль. 

Нервюры также штампованные, с. круглыми отверстиями об- 
легчения. По всему размаху оперения идет двойная дуралюмино- 
вая лента, приклепанная к полкам нервюр, заменяющая собой 
стрингер. Подвешены рули на пяти опорах (средняя опора общая 
и смещена влево, по полету, от оси самолета на 180 мм). Узлы 
подвески на шарикоподщипниках. В торцевой части рулей, обра- 
щенной к оси самолета, вклепана в лонжерон дуралюминовая 
труба, расположенная по оси вращения руля. На левом руле на 
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: ы пра и 
| трубе лонжерона укреплен ръчаг управления. Трубы пари 
’ левого рулей соединяются между собой при помощи рі 


(фиг. 21); материал вилки и кольца ДІ; болть из стали ЗОХГСА. 


тей | їх 
Триммер подвешен к рулю на четырех кронштейнах, укрепленны: 


на триммерной балочке. 


Фиг. 21. Кардан руля высоты. 
Б : 3— правая вилка кардана; 4--ръчаг управле- 
сЕ вилка кардана; 2. кольцо кардаан а. подшипник рулей высоты, 
Один из средних узлов объединен с рычагом шагаа 
і Я ле ИНТОВ! ко 
: Н ди трубой и качалкой с ви 
чаг управления соединен | нее 
Т і носке руля и укрепл | | 
злектромотора, стоящего в ор 
тей р ммером левого руля упра і 
штейне к лонжерону. Тримм | лае да 
средственно включением злектромотора ер і Рат 
: е зтомат вывода из пикирова , 
вом руле установлен а ре кА 
Й оты. Площадь азрод 
) иммером правого руля выс . 
а й | 24,9%. Правый и 
Й ей высоты равна ‚90/0. 
намической компенсации рул | 
левый рули высоты имеют весовую перебалансировку, равную 
10—13 касм. | | 
Противовес вклепан в носок руля, частично меа 
использован электромотор. В экоплоатации весовая алансир е 
может быть отрегулирована, для чего в носке оше аА з 
; сменный контргруз, со 
‘среднего узла подвески имеется що 
Пак що которые в случае необходимости можно заменить 


деревянными или СВИНДОВЫМИ. 
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Кили 


Кили сделань из дуралюмина. Каркас киля состоит из двух 
лонжеронов швеллерного типа, выштампованных из листа с от- 
верстиями облегчения, набора нервюр, носка-обода, подкреплен- 
ного дуралюминовым штампованным швеллером и стрингерами, 
подкрепляющими гладкую обшивку. Вся обшивка приклепана впо- 
тай, с подсадкой материала. 

Верхний и нижний узлы подвески руля направления, литые из 
сплава МА4-Т4, вклепаны в «рога» киля. Для подвески руля в 
узлы вставлены стальные штыри, входящие в шарикоподшипники 
Узлов руля направления. Средний узел подвески руля вкленан в 
задний лонжерон и расположен в сечении стыка киля со стаби- 
лизатором. Узел литой из сплава МА4-Т4. 

В обшивке киля с наружной стороны имеются лючки для под- 
хода к узлам крепления киля со стабилизатором, а также к сред- 
нему узлу подвески руля направления. К стабилизатору киль кре- 
пится болтами, соединяющими угольник, стоящий на стабилиза- 
торе, с фитингами, укрепленными к лонжеронам и нервюрам киля 
на заклепках. 

На левом киле имеются узлы крепления антенны и лючки для 
подхода к ним. 


Рули направления 


Рули направления имеют дуралюминовый каркас, обшитый по- 
лотном АСТ-100. Лонжерон швеллерного типа, штампованный из 
листового дуралюмина. В средней части руля вклепана труба, раз- 
резанная на две части по оси среднего кронштейна подвески. 
В разрезе трубы вклепаны рычаги управления рулем, несущие в 
себе шарикоподшипники средней опоры руля. Нервюры руля, 
штампованные из листового дуралюмина Д16, с отверстиями об- 
легчения. 

Триммер расположен на правом руле и подвешен на трех шар- 
нирах на триммерной балочке. Триммер управляется механизмом 
УТ-2, установленным в носке руля. 

Левьй руль направления отличаєтся от правого отсутствием 
триммеров и расположением нервюр Хе 4, Би 6. ки: 

Площадь азродинамической компенсации руля равна 23,50/0. 
Весовая балансировка 1000/0, Контргрузы представляют собой 
стальные накладки, вклепанные в носок руля. 


Зализы 


Места крепления килей к стабилизатору закрываются зализа- 
ми, которые крепятся винтами к обшивке киля и стабилизатора. 
Узлы крепления стабилизатора к фюзеляжу также закрываются 
зализами, которые крепятся к хвостовому коку фюзеляжа и к ниж- 
ней обшивке стабилизатора. | й 

“Върез в фюзеляже перед стабилизатором закрывается ферин- 
гом, заканчивающимся обтекателем на стабилизаторе, | 
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| проводка управления рулями и злерон 
| дочнъми щитками выполнена тягами Ба 
й частью подвешеннъми на качалках и 


` роликовых направл 


УПРАВЛЕНИЕ 


см. вклейку) жесткое; вся 
ами, а также взлетно-поса- 


(дуралюминовые трубы), 
роложенными на 


Управление самолетом (фиг. 22, 


— № 
| РА „2 
КО У 3 


скрин 


Фиг. 23. Мостик управления. 


1--отверстие подхода к лировочной ше нке; 2--болты егулировки натяжной 
У 
р ДХОД; регулировочн стере ; 2 р р 
шестеренки; 3--соедините о вено; 4-тяга к уп авлению элеронами 5--тята к упра- 
е звен з 
р $3 динитедън р: 


Н авливае г ны ові 
а ак, рю о ни крепления сиденья летчика; 8--место при 


р р направления; 10--болт 
я тречировочного. мостика; 9--тяга к прл цип пуни, Даа БАН 
кречлєний мостика; 77--ушко к рулевой машинке Ра Таль хода тормозов; 


выключения втомата са 13--каретка педали; 
а Т. курса; р Н 


яющих. Управление в основном арии си 
нарное. Для тренировки летчиков о. рн нада 
а», на у я 
: енировочного «мостика», Е 
пра не. й ножные педали. Устанавливать оро 
е е на любую машину. На самолете оа УЕ 
ЕНА триммерами рулей пао ооа дан 
шипниках амер а. 
авление на шарикоподш 
Все упр | 


Мостик управления 


ван ри монтажа и зксплоатации самолета все основ 
: равления рулями высоты и : Ия т 065 
| и направления и зл 
си нови ан на отдельном мостике (фиг. 23). Зто а 
монтаж и регулировку управления выполнить заранее, вне 
э 


юз | Й 
фюзеляжа и установить в передней кабине в окончательно собран- | 


ном: у 
т ида установлень передние точки креп- 
] чика. остик литой из 
ота а дет магниевого. сплава 
ескольких отливок, соеди й 
Сара шо З ливок, соединенньх между собой 
2 и плиты с кронштейном и бал Й 
ок педалей. К фюзе- 
ляжу мостик крепится се 2 за 
Я мью болтами. Кроме з б 
лей поддерживаются в передней ть продов 
ают дней части двумя лить 
укрепленными на литых узлах шпангоута № 5 Ер 


Й 


Штурвал летчика и управление рулем высоты 


е а летчика (фиг. 23) закреплен на мостике управления 

КРА ч ЕЕ И выполнена на шарикоподшипниках 

т сварную баранку (фиг. 24) | й 

сащ й литую головку, литой 

нижний корпус и литые рыч пола 
аги, соединяющиеся с тягам 

| у и управле- 

нан литье из магниевого сплава МА4-Т4. Головка рае 

динена с корпусом дуралюминовой трубой, скрепленной за- 


клепками. В головке штурв Л 
а ет и ң : 
пера ур а имеется ось с двумя шестернями, 


которые идет двойная цепь мотоциклетного типа 
= к шестерням, установленным в 
нижнем узле корпуса штурвала. 
Цепи регулируются натяжными 
шестернями внутри штурвала. 
Баранка штурвала сварная из 
диамагнитной стали ЭИ-100. На 
ось штурвала баранка насажена 
на двух шпонках и закреплена 
гайкой. На правой ручке ба- 
ранки имеются кнопки: сзади— 
кнопка управления огнем пу- 
шек, сверху—кнопка для бомбо- 
сбрасывания. Над кнопками СБР 
и пушек имеется откидной пре- 
дохранитель. В откинутом по- 
ложении предохранитель СБР 
служит как гашетка для нажи- 
ма на кнопку управления огнем 
пушек. 

Сзади в плите мостика имеются два уха, к котогым при по 
с тренировочного мостика крепится на двух Е 
па с солии Штурвал отклоняется 

| я. Проводка управления рулем 
высоты идет по левому борту. Тяги проводки — ) ) 
трубы 3582 мм с вклепанными в их Пе е ай 
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Фиг. 24. Баранка штурвала летчика, 


1--кнопка управления . огнем пушек; 
2--кнопка сбрасывания бомб; 3--предо- 
хранитель. 


" соединены на шарикоподшипниках. Через шпангоуты трубы про- 
ходят по роликовым направляющим. Основание направляющих из: 
’ магниевого литья. На ушках основания укреплены четыре тексто- 
литовых ролика, между которыми проходит тяга управления. 

В хвостовой части фюзеляжа на шпангоуте № 38 установлена 
литая двуплечая качалка из МА4-Т4, верхнее плечо которой со- 
| единено тягой непосредственно с рычагом на трубе руля высоты. 
у. Рычаг руля высоты сварной ‘из стали СЗОХГСА. | 


Управление элеронами 


Баранка штурвала сидит на оси штурвала на шпонках. От- 

клонение баранки на 75° в обе стороны. 
0 В нижнем узле штурвала на болтах посажен рычаг, конец. 
й. которюго выходит из корпуса штурвала. Рычаг связан короткой. 
й тягой с литой качалкой, установленной на мостике управления и 
соединенной тягой с проводкой в фюзеляже и с тягой, идущей 
к управлению от тренировочного мостика. 

Проводка управления элеронами идет вдоль левого борта фю- 
| зеляжа (до шпангоута № 19) на роликовых направляющих. Внизу" 
на шпангоуте № 19 на литом кронштейне стоит двуплечая литая 
качалка. От нее вверх идет тяга к поперечной качалке, к которой 
подходят тяги из обеих отъемных частей крыла. 

Проводка в центроплане идет впереди 3-го лонжерона и вы- 
полнена тягами в роликовых направляющих и на качалках. Ка- 
чалки дуралюминовые, состоят из рычагов и втулок, соединенных 
болтами. От качалок каждой отъемной части крыла отходят три 
тяги, присоединяющиеся к элерону. 


Управление рулями направления 


Педали ножного управления (см. фиг. 23) устанавливаются на 
| двух литых балках, прикрепленных болтами к плите мостика 
управления летчика. К шпангоуту № 5 балки педалей крепятся’ 
подкосами. На двух литых качалках укреплена каретка педали. 
На каретке закреплена качающаяся подножка. Каретка переме- 
щается в направляющих, что позволяет ‘регулировать  управле- 
ние по росту летчика, и может быть зафиксирована стопором в 
трех положениях. На оси стопора насажен рычажок; нажимом 
ноги на этот рычажок стопор каретки педали выключается. В фик- 
сирующее положение стопор возвращается пружиной. 
Задние качалки педалей соединены тягами с трехплечей ка- 
‘чалкой, установленной на мостике. Тяги проходят внутри балок 
педалей. Все детали педалей выполнены из литья МА4-Т4. От 
качалки на мостике тяга идет к качалке на правый борт и прохо- 
дит дальше вдоль правого борта. Тяги проходят так же, как и 
| тяги управления рулем высоты, по роликовым направляющим. 
Й. Последняя тяга соединяется с качалкой, установленной на перед- 
нем лонжероне стабилизатора. В стабилизаторе проводка к рулю 
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направления выполнена тягами, проходящими впереди 1-го лон- 
жерона на литьх и штампованньх качалках. 

Для фиксации педалей в нейтральном положении между бал- 
кой и задней качалкой педали установлень: пружини. Кроме того, 
для фиксации в нейтральном положении всей системь управления 
рулями направления к тягам подсоединены две пружины, одна из 
которых крепится на шпангоуте № 12, вторая — на шпангоуте 
№ 13. 


Управление взлетно-посадочными щитками 


Управление взлетно-посадочными щитками 
(см. описание гидравлической системы). 

От гидравлического подъемника, который расположен на шпан- 
гоуте № 20 и подвешен на двух качалках, расходятся в обе сто- 
роны жесткие тяги управления. В центроплане и в отъемных ча- 
стях крыла управление проходит сзади 
3-го лонжерона и осуществляется с по- а 
мощью качалок и тяг. В центроплане \ 
имеются три сварные качалки из ма- 
териала СЗОХГСА, установленные на 
литых кронштейнах из МА4-Т4 на 
3-м лонжероне; от этих качалок отхо- 
дят тяги к щитку. 


гидравлическое 


7900 и ЗЛеРОИМ 


е 


урок 
| 


Фиг. 25. Тренировочний мостик управления, 


_ Дальше через промежуточный поводок на нервюре № 6 цен- 
троплана тяги проходят в отьемную часть крыла, где имеются 
две литые качалки из МА4-Т4. Тяги, соединяющие качалки под- 


42 


| вески цилиндра с первыми качалками в центроплане, изготовлены 
из труб СЗОХГСА; все остальные тяги — из труб Д6Т. Один конец 
| каждой тяги сделан регулирующимся; соединение тяг выполнено 
в на шаровых опорах. Полное отклонение щитков 45°, Окончательно 
| регулируют открытие после стыковки центроплана и крыла регу- 
| лировкой длин тяг. Схе- 

| му механической провод- 


| ки управления посадоч- Е Е 
ными щитками см. на аа ае 
йо фиг. 15. бключениє Мастий 
ш. УПРЯВЛЕЄНО ТР УПРАВЛЕНИЯ ЛЕНИНА 
В с РИТМИ А 
б Тренировочный мостик . 0 дусотви Мн Й 
М Мі 
4 Для второго управле- | | ВИДЕНИЯ УПРАВЛЕНИЯ 
№ ния (с места штурма- ци РОЛЯМИ ПОВОРОТ 


на) устанавливаєтся тре- ПАТЕ | 
нировочньй мостик (фиг. о СР Мы 
25), который так же как : 
и основной, монтируется 
г целиком на специальной 
| плите и с помощью пя- 
ти болтов  устанавли- 
` вается между шпангоута- 
Ш ми №7и9. Мостик второ- 
Б го управления с помощью 
‚ четырех тяг присоединя- 
‚ ется к основному управ- 
‚ лению летчика (фиг. 26). 
й. Тренировочный мостик 
ве представляет собой ли- 
в тую плиту из материала 
Ш МА4-Т4. Узлы 2-го штур- 
р вала (верхний и нижний) 
‚ и ряд деталей (шестерни, 
труба, рычаг, натяжные 
шестерни) изготовляют- 
ся по чертежам перво- 
го штурвала Баранка штурвала 
СЗОХГСА. | 

Подножки ножных педалей установлены на двух литых ко- 
`ромыслах, расположенных параллелограмом. Педали регулиру- 
ются по длине при помощи штыря, расположенного сбоку педа- 
лей. 


А 
ЕДИ 
їі злероняжи 


о 


Пот бе В 

Род 
ГРЕНИРОБОЧНЬОІ 
мостий 


Фиг. 26. Схема включения тренировочного 
мостика. 2 


сварная из материала 


Ограничители хода рулей 


На задних качалках ножных педалей с передней стороны 
прикреплены резиновые пластинки, которые при отклонении педа- 


В лей упираются во втулки передних качалок. Для ограничения от- 
ШЕ ‘клонения злеронов на штурвале укреплен ограничитель, в кото- 


В рый упирается вырез в головке штурвала. Отклонение руля вы- 


ьо ові іі іль и 


соты ограничивается штурвалом. Движение штурвала. «на себя» 
ограничивается сиденьем летчика, а «от себя» — резиновым упо- 
ром на мостике. 


Управление тормозами 


Управление тормозами ножное гидравлическое. Механизм 
управления тормозами показан на фиг. 27. От шарнира кронштей- 
на каждой педали идет тяга, вторым концом присоединенная к 
качалке, установленной на каретке педали. Второй конец качалки 
тягой соединен с нижней качалкой, установленной на специаль- 
ной балочке, между балками педалей. Короткий рычаг нижней 
качалки соединен тягой с рычагом редукционного клапана ДС-3. 
Такая кинематика механизма позволяет работать педалями как 
раздельно, так и одновременно. 

Для затормаживания самолета на стоянке имеется специаль- 
ная рукоятка. При поднимании рукоятки вверх эксцентрик нажи- 
мает на ролик нижней качалки и одновременно через тягу на ры- 
чаги плавного торможения редукционного клапана. Оттормажи- 
вание происходит в обратном порядке. Под педалью установлен 
механизм возвращения педали в нейтральное положение. Регули- 
ровка его осуществляется болтом, ввернутым в ползун педали. 
Болт ограничивает отклонение верхней качалки. | 

Гидравлическую схему тормозов см. на фиг. 96. 

Примечание. На машинах первого выпуска регулировка осу- 


ществляется гайками, установленными на механизмах возвращения педалей 
в нейтральное положение. 


Управление стопором хвостового колеса 


Схема управления стопором хвостового колеса изображена на 
фиг. 28. Для фиксации хвостового колеса в линии полета, при 
разбеге, посадке и в полете на обойме вилки хвостового колеса 
установлен стопорньй штьрь с пружиной, запирающий вилку в 
линии полета. 

Механизм управления установлен в передней кабине под при: 
целом ОПБ. Выдвижением рукоятки на себя стопор хвостового 
колеса отстопоривается. Рукоятка соединена с тросом ТГ2, ко- 
торый проходит через два ролика на шпангоуте № БА в передней 
кабине и идет далыше вдоль. левого борта. 

Между шпангоутами № 10 и 11 и № 21 и 22 установлены тан- 
деры для регулировки натяжения троса. | 


ШАССИ. 


Шасси одностоечной конструкции с симметричной вилкой, уби- 
рающееся назад в мотогондолу. На шасси устанавливается двух- 
тормозное колесо отечественного производства 1100425 мм или 
сигруканское двухтормозное колесо фирмы Бендикс 45”Ж17”Ж 
16”. | 
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РУКОЯТКА СТОПОРЕ НИЯ 
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Фиг. 27. Механизм управления тормозами. 
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Шасси, представленное на фиг. 29, включает следующие основ- 
. ные детали: амортизатор шасси 1, штампованную дуралюминовую 
траверсу 2, боковые подкосы 8, вилку колеса 4, переднее звено 5, 
задний складывающийся подкос 6 и подъемник шасси 7. | 
4 Амортизационная стойка 
монтируется боковыми под- та 
| косами 3 к раме шасси, 
| укрепленной на 1-м лонже- - / 
| роне центронлана, и задним 
№ складьвающимся подкосом 
| б к гребенке, установлен- 
‚ ной на 2-м лонжероне цен- 
| троплана. Траверса 2 при 
помощи  фланцевого бол- 
тового соединения  жест- 
ко укреплева на цилиндре 
амортизатора и связывает 
цилиндр амортизатора с бо- 
’ковыми подкосами. Перед- 
с нее звено 5 удерживает” 
; вилку колеса, а вместе с 
г тем и колесо в плоскости 
’ симметрии самолета. | 
г Крутящий момент от 
: вилки шасси. через перед- 
‚нее звено передается на 
цилиндр амортизатора и да- Идан 3 
лее через траверсу на верх- : 
ние уши боковых подкосов. 
Задний подкос 6 состоит из 
верхней и нижней частей, 
соединенных между собой 
шарниром. Нижняя часть 
заднего подкоса, представ- 
ляющая собой сварную труб- 
| чатую рамку, у среднего 
‚ шарнира имеет упор 8. При 
выпуске шасси упор обра- 
зует стрелу прогиба под- 
коса вниз от прямой на 
3—5,5 мм, что предохра- 299: Век 
няет подкос от складыва- 7-амортизатор; 2—траверса; 3-боковъе подкосы; 
ния вверх при тряске во азнака, ре поднос „е опохъсмник шасси 
время посадки. При уборке й 8--средний шарнир с упором. 
шасси складывается задний 
подкос под действием гидравлического подъемника 7. В выпущен- 
ном положении шток подъемника удерживается шариковым зам- 
ком, имеющимся в нижней полости цилиндра подъемника, и, кро- 
| ме того, установленным на цилиндре специальным гидравлическим 
| замком, запирающим смесь в верхней полости цилиндра. 


Вид по стрелке А 


Д с? 


і Ке й 


твоє к РУКОЯТКЕ 
СТОЛОВА «а 
ось 6ПАЩЕНИЯ С ТОЙКИ 
(7 хвос ТОВОГО КОЛЕСА 


КАЧАЛАА 


Об ВРАЩЕНИЯ 
‚ КАЧАЛКИ 


Тормозной 
барабан - 


стопов хвостового # 
КОЛЕСА 


Фиг. 28. Схема управления стопором хвостового колеса. 
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В Убранном положении шасси удерживается верхним замком, 
подвешенным к специальным фермам, укрепленным к узлам 2-го 
лонжерона. Этот замок управляется также гидравлически. За- 
крывание и открывание крышек люка шасси производится по- 
средством передаточных качалок и тяг, приводящихся в движение 
от верхней части заднего подкоса. 


Амортизационная стойка 


Амортизационная стойка принадлежит к типу масляно-пневма- 
тических амортизаторов с торможением обратного хода поршня. 

Конструкция амортизационной стойки показана на фиг. 30 и 
состоит в основном из цилиндра с иглой, зарядным и сливным 
штуцерами и поршнем с уплотнением. Цилиндр 1 изготовлен из 
гильзы (сталь марки ЗОХГСА) с приварными головками. 

В верхнюю головку снаружи ввернуты зарядный штуцер 5 и 
сливной штуцер 6, а с внутренней стороны по оси запрессована 
игла 7. Игла представляет собой пустотелый цилиндр, в нижней 
части которого находится ребристая насадка. Внутри иглы про- 
ходит маслосбрасывающая трубка 8. Трубка ‘входит одним кон- 
пом в насадку иглы и через отверстия в насадке диаметром 8 
и 10 мм сообщается с рабочей полостью поршня. Другим концом 
трубка входит в запрессованную головку иглы и при помощи ка- 
нала в головке цилиндра соединяется со сливным штуцером. Пор- 
шень 2 представляет собой стальную гильзу, разделенную при 
помощи заглушки 3 и резиновых уплотнительных колец 4 на две 
герметически изолированные полости. Верхняя полость является 
рабочей и заполнена спирто-глицериновой смесью. 

Уплотнение амортизатора выполнено из пакета кожаных ман- 
жет и дуралюминовых распорньх колец, затягиваемых гайкой 16. 

Принцип работы амортизатора показан на схеме фиг. 31. 

При сжатии’ амортизатора игла углубляется внутрь поршня, 
и между стенками иглы и направляющей гайкой, навинченной на 
конец поршня, образуется щель. Амортизатор заполняется спирто- 
глицериновой смесью и заряжается воздухом до давления 
19—20 ат. Состав смеси — 409/о этилового спирта и 609% очищен- 
ного от щелочи глицерина (по объему). При зарядке амортиза- 
тора уровень смеси устанавливается у конца маслосбрасъваютей 
трубки. Таким образом уровень смеси устанавливается ‘несколько 
выше верхней опорной гайки поршня, и смесью заполняется рабо- 
чая полость поршня и кольцевое пространство между поршнем и 
цилиндром. При ударе на колесо при посадке поршень вдвигается 
в цилиндр, а игла в поршень. Смесь, находящаяся в поршне, вы- 
давливается иглой и должна пройти через узкую калиброванную 

. щель между иглой и опорной гайкой поршня. Одновременно в 
зерхней полости цилиндра сжимается воздух. Работа на протал- 
кивание смеси через узкую щель и сжатие воздуха поглощает 
работу удара на колесо. 

При сжатии амортизатора увеличивается объем кольцевого 
пространства между стенками поршня и цилиндра. Этот объем 
в процессе сжатия амортизатора заполняется смесью через 40 от- 
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Фиг. 30. Амортизационная стойка. 


І-цилиндр; 2-поршень; 3--заглушка; 4--резиновое уплотнительное кольцо; 
5--зарядньй штуцер; 6--сливной штуцер; 7--игла; 8—маслосбрасывающая 
трубка; 9- затяжная гайка; 10—направляющая гайка; --уплотнительное чугуя- 
ное кольцо; 72--клапан обратного хода; 73--распорное дуралюминовое кольцо; 
14--кожаная манжета; 15--бронзовая букса; 16-затяжная гайка: /7--шайба дур- 
алюминовая; 78--кольцо фетровое; "79--кольцо фибровое; 20--кольцо броизовое. 


верстий диаметром 4 мм; просверленньх в направляющей гайке а 
поршня. Направляющая гайка поршня состоит из двух частей, меж- = { 
= Фиг. 32. Подъемник | 


ду которыми расположен клапан торможения обратного хода. Кро- Е а= 
|. ЭЕ шасси. 


ме Этого, в направляющей гайке помещается чугунное уплотни- Я Я 
| ; ори е ва, і 7—цилиндр; 2- ; 
тельное разрезное КОЛЬЦО поршневого типа. Это кольцо увеличивает И 3--щиток; Е 
герметизацию кольцевой полости, образуемой верхней частью на- Га ан оа і 

б з = 2 ном положении; 
правляющей гаики, поршнем и цилиндром, что значительно повы- «М ў 7—12 манжеты, кольца ну 
М арматура уплотнения. 
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Фиг. 31. Схема работь амортизатора. 


торможения устроен таким образом, что при движении поршня 
вверх относительно цилиндра клапан открывается и свободно про- 
пускает смесь для заполнения увеличивающегося кольцевого про- 
странства между поршнем и цилиндром. 

При обратном движении клапан закрывается и оставляет толь- 
ко четыре отверстия диаметром 3,8 мм для прохода смеси об- 
ратно. Торможение смеси при выходе из этого кольцевого. про- 
странства тормозит обратное движение поршня, что устраняет 
подпрыгивание самолета при посадке и пробеге. 

Полный ход амортизатора 282 мм, расчетный ход 250 мм, т. е. 
запас хода сверх расчетного равен 32 мм. | 
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Вилка шасси 


Вилка шасси 4 (фиг. 29) представляет собой траверсу, сварен- 
ную из двух стальных штампованных половин. С двух сторон 
траверсы приварены парные трубы, к нижним концам. которых 
приварены звездочки. К этим звездочкам крепятся тормозные 
фланцы и ось колеса. В верхней части, в центре траверсы, имеет- 
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ся конусное отверстие, которым она садится на нижнюю конусную 
часть поршня амортизатора. В нижней части траверсы имеется 
обратная конусная расточка, в которую входит разрезная конус- 
ная втулка. Таким образом вилка шасси соединяется с поршнем 
амортизатора на конусах и затягивается снизу гайкой. 

На траверсе, кроме этого, имеются проушины для крепления 
переднего звена, а с задней стороны на приливе укреплена петля 
для подвески шасси на верхний замок. : 


Подъемник шасси 


Гидравлический подъемник служит для. уборки и выпуска шас- 
си. Верхним ухом гидроцилиндр крепится к верхнему поясу 2-го 
лонжерона, а нижним ухом штока — к проушинам на верхней 
части заднего подкоса. 

У нижней крышки гидравлического цилиндра расположен ша- 
риковый замок, запирающий в выпущенном положении поршень 
и шток (фиг. 32) и не позволяющий подкосу сложиться. 

Шариковъй замок представляет собой следующее устройство. 
На поршне имеется обойма с шариками, расположенными то всей 
окружности поршня (всего в обойме 10 шариков диаметром 
12 мм). При выпуске шасси поршень вместе с шариками дви- 
гается к нижней крышке подъемника. Когда поршень доходит до 
упора, шарики располагаются против кольцевого гнезда, находя- 
щегося в этом месте в головке цилиндра. У нижней крышки рас- 
"положен плунжер, который пружиной отжимается от крышки на 
9 ми. При подходе поршня к своему крайнему нижнему положе- 
нию шарики упираются в кромку цилиндрической поверхности 
плунжера, преодолевая пружину, отжимают плунжер к крышке и 
доходят до своего гнезда. Плунжер после этого отжимается пру- 
жиной обратно, так как шарики теперь имеют возможность углу- 
биться в свое гнездо и не препятствуют движению плунжера. 
Цилиндрическая поверхность плунжера располагается теперь внут- 
ри обоймы и препятствует шарикам выйти из гнезда. Таким обра- 
зом плунжер и шарики запирают поршень в крайнем положении, 
и шток поршня, соединенный с подкосом, удерживает подкос от 
складывания. Принципиальная схема работы шарикового замка 
представлена. на фиг. 33. 

При уборке шасси смесь подается в нижний штуцер подъем- 
ника. Это давление подаваемой смеси преодолевает сопротивле- 
ние пружины плунжера, и он отодвигается вниз к крышке, откры- 
вая шарикам поршня выход из гнезда; поршень под давлением 
смеси двигается вверх, складывает подкос и убирает шасси. 

В сложенном положении расстояние между ушами подъемника 
516 мм. Это расстояние можно регулировать, ввинчивая и вывин- 
чивая нижнее ушко. Максимальный ход поршня 220 мм. Этот ход 
можно уменьшить путем навинчивания опорной гайки на шток 
гидроцилиндра. 
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Фиг. 33. Принципиальная схема работы шарикового замка. . 


Установка колеса 
{отечественного производства) 
Колесо шасси двухтормозное с колодочными гидравлическими 
тормозами. Устанавливается колесо на вилке посредством двух 
трубчатых осей (фиг. 34). На наружной оси 4, имеющей буртик 
для упора роликового подшипника, насажено колесо, подшипники 
которого затягиваются гайкой 7 и контргайкой 8. Затяжка должна 
обеспечить отсутствие осевого и радиального люфтов, и в то же 
поворачиваться на оси от руки. 
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Правильность затяжки подшипников определяют поворачива- 
нием колеса рывком за покрышку двумя руками: колесо должно 
повернуться на 0,75—1,25 оборота. Наружная ось должна уста- 
навливаться так, чтобы гайка 7 и контргайка 8 располагались 
слева по направлению полета. На эту же ось надеты тормоза 
колес, насаженные предварительно на тормозные фланцы 9, при- 
крепленные шестью болтами 1 к фланцам вилки шасси. Кроме то- 
го, через фланцы вилки шасси и через наружную трубчатую ось 4 
продевается внутренняя трубчатая ось 6, которая у одного конца 
имеет буртик, а у другого затягивается гайкой 9. Таким. образом 
‚фланцы вилки наружной осью распираются, а внутренней стаги- 
ваются и оказываются защемленньми между наружной и внут- 
ренней осями. Контрится внутренняя ось’ посредством диафраг- 
мы 2, ввинченной внутрь оси, и болта 2, который контрит, таким 
образом, и затяжную гайку 9. Для большей надежности внутрен- 

‚ няя ось предохраняется еще скобой 12. 


Установка американского колеса фирмы Бендикс 


Установка американского колеса’ фирмы Бендикс (фиг. 35) 
идентична установке колеса ‘отечественного производства и отли- 
чается от нее конструкцией переходной звездочки и применением 
двух дополнительных деталей — переходной втулки 12 и опорного 
кольца 13. Необходимость установки этих деталей вызвана тем, 
что диаметр внутренней втулки подшипника «Тимкен», установ- 
ленного в американских колесах, меныше диаметра расточки от- 
верстия во фланце вилки. Подшипники затягиваются гайкой 7 и 
затяжной гайкой 8, контрящейся при помощи стопорного винта. 

Все остальные детали по конструкции совершенно одинаковы 
с деталями, применяемыми при монтаже колеса отечественного 
производства, но отличаются от них размерами. Таким образом 
при замене наших колес американскими и наоборот необходимо 
сменить также весь комплект деталей, применяемых при установ- 
ке колеса, за исключением болтов крепления переходной звездоч- 
ки к фланцу вилки. 

На наружную ось 4 надевают переходные звездочки (тормоз- 
ные фланцы 9) с предварительно установленными на них тормо- 
зами колес. Тормозные фланцы при помощи шести болтов Г, 
имеющих общую проволочную контровку, крепятся к фланцам 
вилки. Корпус тормоза семью болтами 11 закреплен на переход- 
ной звездочке 9. Гайки этих болтов попарно законтрены специаль- 
ными пластинчатыми шайбами. Через фланцы вилки и наружную 
ось 4 продевается внутренняя ось 6, один конец которой имеет 
буртик, упирающийся в торец фланца вилки, а второй затягивает- 
ся с помошью шайбы 10 и затяжной гайки 8. Таким образом 
фланцы вилки оказываются зажатыми между наружной и внут- 
ренней осями. Для предотвращения отвинчивания затяжной гай- 
ки 3 и выпадания внутренней оси 6 эта гайка законтрена с по- 
мощью диафрагмы 5, болта 2 и нормальной шайбы Гровера под 
ним. 
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Фиг. 34. Установка колеса 11000425 мм (отечественного производства). 


4—наружная ось; 6--дий- 
оа ; 17-—болты креп- 


2--контрящий болт; 3--затяжная гайка; 
9—тормозные фланцы; 


йка затяжки подшипников; 


ых фланцев к фланцу вилки шасси; 


7 и 8—тайка и контрга 


1--болты крепления тормозн 
фрагма; 6--внугренняя ось; 


12—предохранительная ско 


ба. 


дения звездочки к корпусу тормоза; 


вилки со стороны буртика на внутрен- 


|” Кроме того, на фланце 
ней юси под двумя из шес 
тельная скоба 14. 
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К-Т А | Фиг. 36. Верхний замок 
шасси. 
1--крюк; 2—0сь; 3--сухарь; 
4--цилиндр. 


у вилки щасси; 
шипников; 9--тор 


Крюк 1 замка подвешен на оси 2, укрепленной 
№ на кронштейне корпуса замка. Верхний конец крюка входит в паз 
| сухарика 3, опирающегося на шток гидравлического цилиндра 4, 
управляющего замком. На конце штока сухаря надета пружина, 
отжимающая сухарь, а через него и шток с поршнем в глубь гид- 
равлического цилиндра. Таким образом пружина всегда стремится | 
удержать крюк в закрытом положении. Замок работает следую- 
щим образом. При уборке шасси петля вилки шасси подходит к 
нижней косой поверхности крюка, отжимает крюк, сжимая одно- 
временно пружину верхним конном крюка, затем проскакивает до 
площадки крюка и защелкивается им. 
При выпуске шасси под действием подаваемой смеси через 
штуцер, расположенный в торцевой стенке цилиндра, поршень 
передвигается в направлении к крюку, поворачивает крюк вокруг 
оси и тем самым открывает замок. При уборке шасси смесь по- 
оковой штуцер, поршень отходит на прежнее место, а 
льное (закрытое) положе- 


|“ на вилке шасси. 


Фиг. 35. Установка американского тормоза фирмы Бендикс (45Ж717”Ж16”) 


пусу тормоза; 72--переходная втулка; 


1—болт крепления тормозных фланцев к фланп 
тренняя ось; 7--гайка; 8--затяжная гайка под 
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Механический указатель положения шасси 


Кроме злектрических указателей положения шасси, на машине 
имеется механический указатель (фиг. 37). При выпущенном шас- 
си из крыла выступает указатель, расположенный приблизительно 
на оси мотогондолы, возле 2-го лонжерона. При убранном шасси 
этот указатель убирается в крыло. 

На фиг. 37 изображено устройство и схема работы указателя. 
Указатель І, представляющий собой трубку с заваренной с одной 
стороны пробкой, заключен в цилиндрический корпус. Корпус ука- 
зателя хомутами укреплен к стойке 2-го лонжерона. Между дном 
корпуса и пробкой указателя установлена пружина, стремящаяся 
вытолкнуть указатель из корпуса вверх. Удерживается указатель 
тросом, один конец которого заделан в пробку указателя, а второй 
укреплен к ролику 2 механизма, управляющего указателем и на- 
ходящегося на среднем шарнире заднего подкоса. 

Этот механизм состоит из ролика 2, сидящего свободно на оси 
сбоку подкоса, собачки 3, установленной на кронштейне, привак 
ренном к верхней части заднего подкоса, и ведущего пюводка 4, 
укрепленного на ухе нижней части заднего подкоса. В диске ро- 
лика проделана сквозная прорезь по дуге окружности на расстоя- 
нии от центра приблизительно на половине радиуса. Через эту 
прорезь проходит ведущий поводок. Внутренняя поверхность обо- 
да ролика обработана так, что образуется выступ для зуба со- 
бачки. Собачка своим зубом, имеющимся на стороне, обращенной 

ж ролику, пружинкой прижимается к внутренней поверхности ро- 
лика. В положении «шасси убрано» ведущий поводок поворачивает 
ролик так, что зуб собачки приходится против выступа, имеюще- 
гося на ободе ролика, и контрит ролик. Трос в это время натяги- 
вается роликом, сжимает пружину указателя и втягивает указа- 
тель в крыло. В процессе выпуска шасси нижняя часть подкоса, 
проворачиваясь относительно верхней, не действует на ролик, так 
как ведущий поводок идет по прорези в диске ролика; а ролик 
удерживается от вращения зубом собачки. 

При отходе шасси к положению «выпущено» ведущий поводок 
доходит до собачки, нажимает. на рычаг собачки, поворачивает 
ее и выводит зуб собачки из зацепления с роликом. Освобожден- 
ный ролик не препятствует пружине вытолкнуть указатель вверх, 
а ролик в то время поворачивается в положение, показанное на 
фиг. 37 Кузел Г). 

При уборке шасси и складывании подкоса ведущий поводок 
будет поворачивать ролик, упираясь в край прорези. При повора- 
чивании ролик будет наматывать трос, сжимать пружину и втяги- 
зать указатель в крыло. Когда подкос полностью сложится, вы- 
ступ в ободе ролика подойдет к зубу собачки, и собачка закон- 
трит ролик в положении, показанном на узле Б. Таким образом 
при уборке шасси движение указателя происходит одновременно с 
движением подкоса, а при выпуске шасси указатель не двигается 
с места, пока подкос полностью не выпрямится, после чего указа- 
тель мгновенно выскакивает из крыла. 
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Фиг. 37. Механический указатель шасси. 
1--указалель; 2- ролик; 3--собачка; 4—ведущий поводок 


адронен средствата 


Хвостовое колесо 


Основными элементами хвостового коле 


са (фиг. 38) являются 
стойка /, вилка 2, п 


одкос рамочный 3, амортизатор 4, гидравли- 
ческий подъемник колеса 5 и колесо размером 4703910 мм. 
Корпус стойки 1 заключает в себе механизм автоматической 
стабилизации и заканчивается вилкой 2 с осью, на которой уста- 
новлено указанное колесо. К корпусу стойки с одной стороны при- 
варены ушки 6, которыми корпус крепится к каркасу фюзеляжа, 


а с другой стороны — проушины для крепления амортизатора. 


Фиг. 38. Хвостовое колесо. 


1-стойка; 2--вилка; 3--подкос 
рамочньй; 4--амортизатор; 5--ги- 
лравлический подьемник; 6-уши 
креплення стойки к фюзеляжу. 


Убираєтся колесо при помощи гидравлического подъемника 5 
и рамочного подкоса 9 путем поворота стойки вместе с вилкой и 
колесом вокруг оси ушей 6. ; е 


онтаж хвостового колеса показан на фиг. 39. : 
Точно так же, как и у шасси, подкос хвостового колеса состоит 
из верхнего и нижнего звеньев подкоса, соединенных между со- 
бой средним шарниром. Верхнее звено подкоса шарнирно укреп- 
лено к каркасу фюзеляжа, а нижнее — к цапфам на амортизаторе. 
У среднего шарнира оба звена имеют упорь, создающие стрелу 
прогиба величиною 9—11 мм. Стрела прогиба направлена вверх 
от прямой, соединяющей верхний и нижний шарниры подкоса, что 
не позволяет подкосу самопроизвольно складываться при тряске 
во время посадки самолета. 

Амортизатор (фиг. 40) по конструкции не отличается от амор- 
тизатора шасси, но не имеет маслосбрасывающей трубки. Здесь 
роль трубки выполняет сливной штуцер, маслосбрасывающее от- 
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верстие которого закрьваєтся шариком и болтом уровня смеси. 
Через зтот штуцер удаляется излишек смеси при зарядке. Таким 
образом уровень смеси в амортизаторе при зарядке определяется 
местом расположения сливного штуцера. Для зарядки амортиза- 
тора употребляется такая же смесь, как и для амортизатора 
шасси. 


Амортизатор заряжается воздухом до давления 50 ат через 
зарядньй клапан, установленный на цилиндре амортизатора. 
Подъемник хвостового колеса (фиг. 41} отличается от подъем- 
ника шасси тем, что в нем установлены два шариковых замка — 
‚ на обеих крышках цилиндра. Таким образом колесо как в выпу- 
" щенном, таки в убранном положении фиксируется шариковыми 
замками. 
В выпущенном положении колесо, кроме того, фиксируется 
тидравлическим замком одностороннего действия, запирающим 


а 
смесь над поршнем в полости цилиндра подъемника. ос 
Уплотнение поршня осуществляется двумя резиновъми ман- Ено 
жетами «Месье», чем и отличается от уплотнения подъемника 995 
явасси. т |: 


Величина хода поршня подъемника хвостового колеса 136 мм. 

Особенность конструкции установки колеса заключается в ав- 
томатической стабилизации положения вилки при помощи кулач- 
кового механизма, находящегося в корпусе стойки (фиг. 42). 
„> В головке корпуса 1 (фиг. 42) укреплена ось, на которой смон- 
тированы ролики с упорными шарикоподшипниками. 

К этим роликам пружиной 6 прижимается кулачок 3, укреп- 
ленньй при помощи заклепок к штоку 4, другой конец которого 
(штока) вварен в вилку. Пружина через опорный шарикоподшип- 
ник 7 и стержень 5 опирается на зту же ось. 

Рабочий торец кулачка 3, находящийся в постоянном соприкос- 
новении с роликами 2, отфрезерован таким образом, что его про- 
филь представляет собой два симметрично расположенных вы- 
ступа, разделенных между собой двумя впадинами такого же 
профиля. 

При нормальном, т. е. нейтральном, положении хвостового 
колеса ролики 2 лежат во впадинах профиля рабочей поверхности 
кулачка 8. При повороте колеса шток стойки 4, представляющий 
одно целое с вилкой, поворачивается относительно корпуса /, и 
ролики 2, связанные с корпусом, накатываясь на наклонные пло- 
скости выступов кулачка 8, приподнимают корпус стойки, а сле- 
„довательно, и хвост машины. 

Таким образом при повороте, одновременно с перемещением 
вилки и штока на некоторый угол, шток относительно корпуса 
имеет еще и осевое перемещение. В этом случае нижние опорные 
поверхности штока и цилиндра корпуса стойки выходят из со- 

прикосновения, и вся нагрузка по оси стойки передается от штока 
на ролики. Как только перестает действовать сила, повернувшая 


жолесо, она немедленно возвращается в свое нормальное положе- 
ние. - 


7--опорный шарикрподшипник. 


Фиг. 42. Стойка хвостового колеса. 
1--корпус; 2-гролик; 3--кулачок; 4-—шток; 6--стер 


жень; б-- пружина; 


ба 


Ролики в зто время скатъваются во впадинь профиля кулачка 
штока, и шток втягивается в корпус стойки. Угол поворота колеса 
вокруг оси стойки не ограничен; колесо можно повернуть на пол- 
ный оборот, т. е. на 360°, и после этого все детали механизма 
стабилизации возвращаются в ‘исходное положение и вновь готовы 
к действию. Кулачок штока прижимается к роликам пружиной, 
сила натяжения’ которой создает пару сил, поворачивающую ко- 
лесо в нормальное положение. Пружина внизу опирается на ша- 
рикоподшипник, который в свою очередь опирается на гайку, си- 
дящую на резьбе стержня 5. Подвинчивая эту гайку, можно ре- 
гулировать натяжение пружины; при этом надо иметь в виду, что 
- при слабо натянутой пружине колесо будет менее энергично воз- 
вращаться в первоначальное положение, при сильно натянутой — 
будут затруднены повороты при рулежке. 

Снизу внутренняя полость штока, в. которой расположены пру- 
жина и шарикоподшипник, закрывается от пыли и грязи специаль- 
ным. обтюратором. й 

Кроме механизма стабилизации, в конструкции предусмотренс 
жесткое. стопорение колеса в нейтральном положении. Корпус 


зтопора приварен к корпусу стойки. В корпус вставлен отжимае- ў 
мый пружиной вниз стержень стопора, нижний конец которого ЧЕЧ 
входит в отверстие, имеющееся в приваренном кронштейне вилки БЕ 
колеса, Верхний конец стержня заканчивается ушком и связан а Зі 
через тандер с качалкой управления стопором. 59 
—— | 
У 
Глава 2 ХУ \ у. 
зе о ) 
ВИНТО МОТОРНАЯ УСТАНОВКА 7 | Дела 
М Е 
МОТОРНАЯ УСТАНОВКА Ж, > РА е 
- ч. № <. Р: о 
иг. 43) Е ГК ХХ «Р 3 
і | м = у Е 
На самолете установлены моторы АШ-82ФН со степенью ре- Фе то, уу, © 
дукции 9/16. | ИЕ М є даде К А 8 
° Каждый мотор укомплектован следующими агрегатами: зі Су усе ях у _ 
1) помпой МШ-5Д; За ДЕ ра х \ сб 
2) помпой МШ-1 и трубопроводом для ‚дополнительной откач- Фе МУ С р _ 
ки масла; ЗЕ пе, Е 
о Е 


3) регулятором Р-ТА; 

4) компрессором АК-50 на носке правого мотора; .! 
5) бензиновым шелковым фильтром; 

6) помпой БНК-10ФН; 

7) переходником для установки помпы МШ-3; 

8) генератором ГС-1000; 

9) воздушным самопуском на носке мотора; 

10) магнето БСМ-14 с повышенной высотностью; т. 
11) приводом к счетчику оборотов. і 
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Мотерную установку можно полностью собрать отдельно и 
установить как на правую, так и на левую мотогондолы, в соот- 
ветствии сечем все трубопроводы имеют быстросъемные соедине- 
ния у пожарной перегородки. При этом необходимо иметь в виду, 
что компрессор АК-50 устанавливается только на правом моторе, 
помпа АК-4 — на левом, а помпа МШ-3 — на обоих моторах. 

Для защиты проводов зажигания, бензопомпы и других агре- 
гатов от тепла выхлопных коллекторов на моторной раме с пра- 
вой и левой сторон под выхлопными коллекторами установлены 
экраны из простой стали толщиной 0,8 мм. Вследствие разной 
формы -коллекторов правый и левый экраны несимметричны. 

На правом моторе из кольцевой щели у закоковой части при 
помощи трубки подведен воздух для обдува компрессора АК-50, 
охлаждающий его. Кроме этого, как на левом, так и на правом 
моторе установлен обдув магнето. 

Трубки слива масла от привода генератора ГС-1000 и бензо- 
помп БНК-10ФН и МЦ-3 выведены на противопожарную пере- 
городку. 

Мотор крепится к моторной раме на 28-ми резиновых втулках, 
14-ю шпильками из хромансилевой стали, термически обработан- 
ными до А, =100--10 кг/мм?. 

Моторная рама крепится к верхним узлам центроплана накид- 
ными гайками с шаровыми соединениями и к подрамнику шасси, 
имеющему резиновые амортизаторы-демпферы (фиг. 43), болтами. 


й КАПОТ МОТОРА 


Капот мотора (фиг. 44), изготовленньй из листового дуралю- 
мина толщиной от 0,8 до 1,2 мм, состоит из закоковой части, пе- 
реднего кольца типа МАСА, переднего пояса, верхней передней 
крышки, верхней задней крышки, боковых крышек и туннеля 
маслорадиатора. 

Закоковая часть крепится с помощью кронштейнов: и шпилек 
картера мотора и является продолжением кока винта, образуя 
вместе с передним кольцом капота регулируемую кольцевую шель 
для прохода воздуха, охлаждающего мотор. Переднее кольцо ка- 
пота крепится к’мотору болтами с помощью 14-ти кронштейнов 
и ушков на головках цилиндров. | | 

Передний пояс капота состоит из двух частей, укрепленных 
петлями на верхней балочке и опирающихся на переднее и заднее 
кольца капота. Обе части переднего пояса стягиваются внизу 
замками. Остальные части капота крепятся к кронштейнам на 
моторной раме замками. 

Для текущего обслуживания мотора обе половины переднего 
пояса могут быть подняты и закреплены распорками, а боковыс 
крышки сняты. Кроме того, на переднем кольце и на закоковой 
части сделаны два лючка для обслуживания АК-50 и Р-7А. 

Верхняя передняя и верхняя задняя крышки, а также нижняя 
часть капота легкосъемные. На верхней передней крышке уста- 
навливается всасывающий патрубок. Верхняя задняя крышка 
имеет люк для заправки маслобака. 
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пояс; |5--верхняя 


6--верхняя задняя крышка; 


2—переднее кольцо; 
ас 


4— передний 
шасси (мотогондола); 10--створки люка шасси. 


1--кок винта; 
крышки; 8--туннель м 


часть; 
крышка; 


онс | 
МИ Но позволяет регулировать затяжку легко- | Патрубки, идущие от переднего ряда цилиндров, имеют разъем 
і , 1 и соединяются с коллектором ленточными хомутами с асбесто- 

3 стальными прокладками. 

М: Правый и левый коллекторы состоят из трех секций каждый; 
Заит калота зокрыт 7 Е рено вра ме хомутами А асбесто-стальнымӣ 
і НИ прокладками. В собранном виде между каждой секцией имеется 
зазор в 4 мм. 


Соединение бихлопник патрубкоб 
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Фиг. 45, Выхлопной келлектор. 
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Конструкция соединения секций коллектора позволяет снимать 
_и устанавливать каждую секцию независимо от другои. 
Коллекторы охлаждаются потоком воздуха, обдувающим мо- 
тор. і 
В разьеме патрубков коллектора предусматриваєтся контров- 
жа, предупреждающая расхождение патрубков в хомутах во время 
работь мотора. да 
Коллекторь изготовлень из жароупорной стали ЭЯІТ толщи- 
ной 1,2 мм и 1,5 мм. | 


Фиг. 44а. Схема работы замка капота. 


СИСТЕМА ВЫХЛОПА 
72 е осуществляется двумя коллекторами (фиг. 45) (пра- 
о ым) на каждом моторе. Коллекторы несимметричны; 
з них объединяет выхлоп из семи цилиндров № 


ВОЗДУШНОЕ ОХЛАЖДЕНИЕ МОТОРА 


Мотор охлаждается воздушнъм потоком (фиг. 46). Воздух, 

поступающий в колъцевой канал между закоковой частью и перед- 

ним кольцом капота, выходит по двум отверстиям, расположенным 
по бокам мотогондолы у пожарной перегородки. 


всасмвяющий  патечепн 


Фиг. 46. Схема воздушного охлаждения мотора. 


Охлаждение мотора регулируется количеством проходящего 
воздуха при помощи двух створок, изображенных на схеме ра- 
боты передних и боковых створок капота (фиг. 47 и 48), позво- 
ляющих изменять величину отверстия для въхода воздуха из-под 
капота. Створки имеют ручное гидравлическое управление, осу- 
ществляемое летчиком. | 

Кроме того, кольцевую щель на входе воздуха под капот мож- 
но перекрьть, в случае необходимости, 16-ю створками закоковой 
части, расположенньми по окружности с передней сторонь зако- 
ковой части (фиг. 49). В верхней части переднего кольца капота 
имеется указатель положения створок закоковой части в виде 
пластинки. При закрытой щели указатель выступает из переднего 
кольца капота. 
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СТВОРКА ЗАКСКОВОЙ ЧАСТИ нята 


откРЬІТИЄ 


Тоткрънв створки ва зякокобой адгть 


ЧГОТИРЫТЬ ЄПАрВЫЕ СТВОРКИ НА зоогондоле. 


ЗАКРЫТИЕ № ма 
І ЗАКРЫТЬ БОКОВЫЕ СТВОРКИ на МОТОГОНЛОЛЕ 


РРР 
А тт 
АЙ 21 Г 


Фиг. 47. Схема работы передних и боковых створок капота. 
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Фиг. 48. Установка рычага и схема работы боковых и маслоради- 
| аторных створок капота в различные времена года. Перестановка 
| рычага на боковых створках в зависимости от времени года меняет 
1 степень открытия только маслорадиаторных створок. з 
14 


ВИНТ МОТОРА 


М На самолете установлены металлические винты АВ-5В-167, по- 
1 стоянного числа оборотов с автоматическим управлением, нозво- 
ляющие летчику снимать полную мощность моторов на любом ре- 
| жиме полета. і 


Механический 


Фиг. 49. Передние 
створки капота; 


Г; 


Основные данные винта 
„4. „ АВ-5В-167 


Марка винта «бно 
Принцип действия. . 45555 . центробежно- 

- гидравлический 
"Схема действия еее .. - « Прямая 
Число лопастей . . 4 450 3 
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о а 


Начальные углы установки: 


малый „еее 
мо большой ма ба на о а. 
Диапазон изменения углов . . з . і Е 1309 
Диаметр винта ......... та що 
Вращение винта. . . . . . . С ед 
РОО О я 
Регулятор оборотов. ..... р : Я й і | ЛА 


Краткая характеристика конструкции и работы винта 
Механизм переключения лопастей винта АВ-5В-167 на различ- 

зно установки гидроцентробежный. | | 
величение шага происходит под действием момента от цен- 
тробежных сил инерции спе- 

циальных противовесов. 


Уменьшение шага про- 
исходит под действием мо- 
мента, создаваемого давле- 
нием масла на поршень ци- 
линдра винта, и момента 
поперечных центробежных 
и сил инерции лопастей. 
|: ДИ и Такая схема работы вин- 
Ши 6 4 та называется прямой. 

Фр ; Втулка винта состоит из 
двух стальных половин кор- 
пуса, в горловинах кото- 
рого вмонтированы на ро- 
ликоподщипниках узлы ко- 
мля трех лопастей; все три 
лопасти при помощи эксцен- 
трично посаженных на тор- 
цах комля поводков соеди- 
нены с траверсой, двигаю- 
Фиг. 50, Кок винта. щейся  возвратно-поступа- 
тельно в направлений по- 
Ди по ступице корпуса. 
еи Е 2 а переднюю чагть кор- 
9 зА =. подала узел цилиндра, крепящийся большой ко- 

Узе ІЛ сое Д 
Еа аи соединен штуцером с маслопроводом в носке 
ста і винт на носке вала мотора затяжной гайкой на двух 
конусах -- заднем бронзовом и переднем стальном. 


| 


== 


1-кодъцо крепления об [ 
цо текателя; 2—средняя 
опора; 3--храповик; 4--диск е кока. 


Кок винта 


Е 50) крепится кольцевым замком к диску, уста- 
втулке винта, и опирается с Й М 
едней частью на х 
повик для запуска мотора. К й і ЗА 
: . Кольцевой замок открывают 
пови | т и закры- 
вают специальным ключом, которым через отверстие на коке ра 
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гибают контровую защелку. Ключ, опираясь на штифт диска, 
передвигаєт кольцевую пластинку замка. С внутренней стороны 
кок снабжен каналами для прохода теплого воздуха, обогреваю- 
щего втулку винта. 

Воздух для обогрева втулки винта (фиг. 51) поступает от мо- 
тора через отверстия в закоковой части, попадает в кок и, не 


Фиг. 51. Схема обогрева втулки винта. 


имея непосредственного выхода, отсасывается действием центро- 
бежной силы мимо втулки винта через указанные выше каналы 
наружу. | 

Для борьбь с обледенением винта к диску кока подведен ан- 
тифриз, которьй под действием центробежной силы по трубкам 
направляется к лоцастям винта (см. фиг. 74). 

Во избежание биения кок винта должен быть сбалансирован и 
прочно, без люфтов, укреплен на диске, а кольцевой замок заперт 
контровой защелкой. 


СИСТЕМА ПИТАНИЯ МАСЛОМ 


В систему маслопитания входит (фиг. 52) масляный бак, 
масляный радиатор ОП-401, перекрывной кран, сливной кран и 
трубопроводь. Для регулирования температуры масла имеется 
створка капота (фиг. 48), которая связана с управлением боко- 
‚выми створками. | 

Для охлаждения маслорадиатора в зависимости ют времени 
года величину открытия створок изменяют перестановкой рычага 
на боковых створках. Регулировка рычага изменяет степень от- 
крьтия только маслорадиаторной створки (фиг. 48). Масло из 
бака поступает через перекрывной кран (фиг. 54) в нагнетающую 
ступень помпы и из помпы в мотор. Пройдя мотор, масло через 
откачивающую маслопомпу направляется в радиатор, а из радиа- 
тора в масляный бак. Поступив в бак, масло проходит по пенога- 
сителю, заключенному в колодец. 
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Трубопроводь от бака до перекръвного крана и от пере- 
рывного крана до помпы изготовлены из стальной трубы марки 
90 сечением 34Ж32 мм. Температуру масла измеряют на ма» 
истрали выхода масла из мотора. Масляный бак установлен 
а мотором перед противопожарной перегородкой. Радиатор» 
становлен на мотораме снизу. 

Перекрывной кран связан с ПОМ-3 выключателем, уста- 
овленным в системе зажигания. Когда кран закрыт, тяга по- 
орачивает ручку ПОМ-3, вследствие чего злектроцепь зажи- 
ания замыкается на массу. Таким образом мотор нельзя за- 


‘пустить до тех пор, пока ручка крана не встанет в положе- 
ние „открыто“. Масляный манометр присоединен к тройнику 


фильтра МФМ-25. 


Конталкдъ. ЗАМЫКАЮЩИЙ 
ПРОВОДКУ ЗАЖИГАНИЯ 
6 серию вхлизчитеЕЛЬНО 


От РАБОНего МАГНето 


` ТАНАВЛИВАЕТСЯ по 


ЕТАНАВАИВАЕТСЯ ПО 
м бсерию вкЛочител 


`ПЕРЕКРЫВНОЙ КРАН 


ЗАЛИВНАЯ ГОРАОВИНА 


(дя 


В атмосреру Х.сливной КРАН 


МАСЛОМВРНАЯ | рейка 
дАТНИХ (термометра 
----Веходящего МАСЛА 


МАСЛОРадилтар 


Дополнителнжа Отка ЧА 
И} млслоотстойника 


РР ДА. 


ДОА ӘТ 
О 


Фиг. 52. Маслосистема. 


54. Перекрывной маслокран (устанавливается на самолеты 
по 6-ю серию включительно}. 


Фиг. 
Перекрывной кран (фиг. 54) с переключателем ПОМ:-3 с 7-й 
серии не ставится, так как в помпе МШ-5Д стоит обратный кла- 
пан, который предотвращает возможность протекания масла из 


"бака в мотор. 
Масляный бак 


Масляньй бак (фиг. 59, см. вклейку) сварной конструкцин из 
материала АМЦМ толщиной. 1—1,5 мм. Бак испытывают на дав- 
ление 0,5 ат. Для жесткости бак усилен тремя перегородками, 
диафрагмой, распорными трубками, а также вертикальными и го- 
ризонтальными профилями; находящимися на днище бака. В баке 
установлен пеногаситель, расположенный внутри колодца. 

Фильтр с пеногасителем заключен в колодец, из которого 
масло поступает в мотор. Таким образом все масло в циркуляции 
не участвует. Свежее масло добавляется к циркулирующему по 

те 


мере его расходования через отверстия внизу передней перего- 
родки. 


Наверху бака помещаются пластинчатый масломер, фланец | 


для вывода дренажа и горловина для заливки бака и вынимания 
фильтра. 

Для обеспечения нормального давления масла в моторе при 
отрицательных перегрузках самолета внутри бака предусмотрен 
специальный компенсационный отсек объемом 30 л., Расположен- 
ная в середине отсека конусообразная коробка при отрицательных 
перегрузках не дает маслу перетекать в верхнюю часть бака, До- 
бавление масла в компенсационный отсек идет снизу через перед- 
нюю перегородку. Заборный патрубок поднят вверх от нижней 
жромки бака, так что ниже его верхнего обреза остается 13 л 


масла. При такой конструкции заборный патрубок всегда погру- 


жен в масло. 


Фиг. 55. Установка маслораднатора. 


а 


Масляный бак крепится к седлам, установленным вверху на 
1-м лонжероне внизу на раме шасси, при помощи двух 4-мм тро- 
сов, продетых в резиновые трубки сечением 135 мм. Концы тро- 
сов укреплены вверху на кронштейне центроплана и внизу на 
кронштейнах рамы шасси и натягиваются при помощи гаек. 


Масляный радиатор 


Масляный радиатор ОП-401 сотовый, емкостью 13 л, разделен 
на секции. Проходящее через него масло описывает зигзагообраз- 


ный путь. Радиатор имеет два штуцера сверху обичайки: входной 
и выходной. 


Для слива масла в нижней точке радиатора имеется сливная 
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| | (фиг. 55). Крепление 


П обка Дл редо при запуске 

р Н: диатора от разрьва 

мотора. на входе масла внутри радиатора ра Гай он 

ный клапан который перепускает холодное масло на выход, минуя 
з 


СОТ м аслорадиатор крепится к седлам, я 
циальной ферме, сваренной из стальных руб сеї 
| осуществлено при п е 
лент толщиной 1,5 мм и шириной 20 = ща ван 
тандеры закреплены на ушках, привар 


установленным на спе- 
б сечением 16Ж14 мм 
двух стальных 
Ферма и 


Дренаж маслобака , 


є 22х20 ми 
Дренаж маслобака выведен по трубке сечением х 


через штуцер РПД-1Ф в полость картера мотора. 


ЕСГ 


ХҮҮ 


У 


М 
Му 


$ 


а 


ЗА 


22 


о 


> 


$ 


“оо Фиг, 56. Сливной кран. 


Слив масла | 


ках: 
сливные краны в следующих четырех и КЕКЕ 
1) маслоотстойник в моторе (через кр 


9) маслорадиатор и обратный сори 
3) компенсационньй бачок внутри мас е0 
4) маслобак и труба, подающая масло 


отора 
Дополнительная откачка масла и суфлирование мотор 


(фиг. 52) 


Для предотвращения зто 

ьших высота 

ых режимах на бол у оре 
ит откачка масла из маслоотстойника р 


дополнительной помпы МИШІ. 


Мотор суфлируется сзади пр 
и вірною бачка. От верх 


лана отводная тру 


б самолет Ту? 


крьть 
Для полного слива масла из системы необходимо откр 


ания масла из мотора при лю- 
на самолете установлена допол- 
при помощи 


и помощи труб сечением о 
ней крышки суфлерного бачка иа 
бка в атмосферу с выводом за капот мот 
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вниз. Конец трубки, выходящий в атмосферу, срезан под углом 
45° и поставлен срезом навстречу потоку. 

Масло, скапливающееся в суфлерном бачке, 
помощи отводной трубки помпой МШ-1 в мото 
ного бачка имеется набор сеток ( 
жести (сетка «Дельбаг»). 


откачивается при 
р. Внутри суфлер- 
19 шт.) из перфорированной 


СИСТЕМА ПИТАНИЯ ГОРЮЧИМ 


Для питания моторов горючим на са 
14 основных бензиновых баков (фиг. 57 и 58 см. вклейки). 

Все основные баки разделены на три группы, имеющие от- 
дельные питающие трубопроводы. Каждый питающий трубопро- 
вод имеет обратный клапан, так что выход из строя какой-либо 
группы баков не отражается на подаче бензина в моторы из остав- 
шихся баков. · 


Первая группа состоит из шести баков: первого, второго, двух 


молете установлены 


третьих и двух одиннадцатьх. Бак № | расположен в фюзеляже 
над грузовым отсеком между шпангоутами № 15 и 19; бак № 2 
расположен в кессоне центроплана между нервюрами № 1, баки 
№ З и 11 расположены в центральной части центроплана между 
2 и 3-м лонжеронами и нервюрами № 3 и 5. го 

Вторая и третья группы (правая и левая) состоят каждая из 
четырех баков № 4, 5, б и 7, расположенных в кессоне и хвостовой 
части крыла; бак № 5 — в кессоне отьемной части крыла между 
нервюрами № 11 и 14, бак № 4--в кессоне отъемной части кры- 
ла между нервюрами № 8 и 11, бак № 6--между нервюрами № 8 
и П, а бак № 7 — между нервюрами № 11 и 14. 

Примечание, Номера 8, 9 и 10 бакам не присвоены. 

Бензопомпы имеют магистраль кольцевания, выполненную из 
трубопровода сечением 2990 мм и проложенную вдоль 2-го лон- 
жерона. Перекръвной кран кольцевания помп установлен на 
шпангоуте Ме 15 и управляется из кабинь летчика. Зтот кран 
открывается. только для обеспечения питания горючим обоих мо- 
торов в случае отказа одной из помн. 


Примечание. При отказе одной из помп ив 
кольцевания бензин данной крыльевой группы не выр 


Е 
ри открытом кране 
абатывается. 


бензом агистрали мотогондолы. 


Все баки сварной конструкции и сделаны из материала АМЦМ 
толщиной 1,0—1,2 мм. Для крепления баков в местах их установ- 
ки поставлены седла, к которым баки крепятся лентами. Все баки 


протектированы комбинированным протектором, в состав которого 
входит аназотная губчатая резина. | 


Примечания. 1. Для увеличения дальности 
можно оборудовать допол 


Горючее сливается через сливные краны, установленные на 


фиг. 59, Кран 2 управляется отдельной ручкой 
находящейся на борту с 


2. Описание схемы раздельного бензопитания моторов см. в гл..7. 
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Фиг. 59. Принципиалъная схема включения подвесного бака. 
2 - : Ы - штуцер; 5— а. 
1--бак; 2--кран; 3—обратный клапан; 4— дренажный штуцер; 5 заливная горловин 
--бак; 
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Бензопровод, бензиномеры и арматура 


Весь бензопровод заливньх и питающих магистралей состоит 
из дуралюминовьх труб или труб из АМГМ. Соединения труб, 
как правило, бензостойкие; резиновые шланги є завулканизи- 


5 58 | 
рованными кольцами. На пожарной перегородке для удобства з СИ РО 
разъема и транспортировки поставлены фланцевые штуцеры. ба = 593 

| Для заправки си- 51 = Бе 

К бензопомпе стемы баков горючим чл 5 Боб 
мотора имеются пять горло- \\ Бев 

; вин. Заливнне горло- © ЕЕ 

вины размещены на ба- а 73 Е, 

ках № 1, № 5 правом, Зо ВЕ 

№ 5 левом, № 7 пра- ФЕ 855 

Мз пожарного вом и № 7 левом. Бе 113 
Арана З і Все горловины распо- 8899 гро 
анаан З ; ложень сверху баков, 39 154 
78 79 так что система за- ЗЕ ЯР 

га 72. правляєтся горючим ЩЕ ВЕР 

да ен сверху. 5 5. Ка 2. 

Ў Й | ЕЖЕ 

Й Во избежание про- Бах БАЇ 

ИУ текания горючего в МИЕ 

Ум крыло во время за- чо 9941 

правки баков к залив- Я Е; 

ным горловинам приде- ха Ва: 

Слидная пробна лань резиновые чулки но 138 

(воронки), крепящиеся зо ЗЕ 

Фиг. 60. Бензиновый фильтр. сверху к обшивке Си: 

крыла. б Е та 

Горючее расходуется в первую очередь из крыльевых баков, З 5.8 
имеющих более высокий статический уровень. ы БА 
Количество горючего в баках замеряется злектробензиноме- ә „а 

ром с датчиками, поставленными в баках № 1 и 6. Бензиномером 


можно измерять как суммарный, так и групповой расход бензина. 
Кроме того в баках № Ти 5 горючее замеряется отдельной мер- 
ной линейкой (зондом). | 

В комплект бензосистемы входят пожарные краны и кран коль- 
цевания клапанного типа, фильтр сетчатый стандартный (фиг. 60), 
сливной кран (фиг. 56). 


На баках поставлена арматура -- поворотнье угольники и про- 
ходные штуцеры. 


СХЕМА ДРЕНАЖА,И СИСТЕМА ЗАПОЛНЕНИЯ БАКОВ 
НЕЙТРАЛЬНЫМ ГАЗОМ 


Дренаж (фиг. 61) 


Для обеспечения нормальной работы бензосистемы в передней 
части бензобаков проложен дренаж. Трубопровод дренажа по вы- 
ходе из первого и второго ряда баков подходит к фонарю бли- 
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стерной у 

сЕ 6 оох как наиболее высокой точке самолета и оги 

о ра иел в одну общую трубу 
едине н ферой. Для использов | "на. 

овие ания скоростного на- 

зоре Б. ши сащ труба, выходящая в аю зн до пури 

: , срезана под углом 45? и срезом постав у 

ме лена навстречу 
енажный 

й Др а ка Во клапанного типа установлен на шпангоуте 

е ие краном жесткое и осуществляется из кабины 

и и кран в открытом положении связан с ат- 
‚ а в закрытом — с нейтральным газом 


Примечан 

ие. Описание схем І 
сери ; ы дренажа с 21- аз о 
рии (в связи с раздельным бензопитанием моторов) а 38-й 


Система нейтральных газов (фиг. 61) 


В каче Й 
она рн о используется выхлопной газ. ко 
трубками от выхлонны тра- 
б \ х коллекторо - 
Ди мотора и подводится к дренажному крану пени 
и зак : до 
е амо сово кране система. дренажа изолирована 
пи зав Рано и соединена с системой нейтральных га 
‚т нзобаки нейтраль | | 
и ральным газом через коллекторы 
В заднем о авой | 
пи зі отсеке правой мотогондолы установлено по одному 
о и газопровода от правого и левого выхлопных 
я аи и равого мотора, в которых происходит очистка газов 
о аас Там же за соединением обоих газопроводов 
ЗЕЕ і. В ор (без фильтрующих трубок), служащий 
, попадающего из системы 
ДА ) ена і 
Ко попадание бензина в газопровод Ы 
‚ Фильтр ней | 
Вани р газа представляет собой сборник, запол- 
Драма отрезками трубок, смазанными. моторным маслом 
1 і р легко снимается для слива конденсата ИЫ 
азопров , : 
а о я до: фильтров изготовлен. из сталь- 
Е тИ аа ри 20; а далее из дуралюминовьх труб 
ат 5. авление нейтрального газа, которое бъвает 
0-- ‚ рт. ст. показывает. спец Й 
| Ж иальный 
установленный на панели правого борта кабины пн 


СИСТЕМА ЗАПУСКА МОТОРОВ И ВОЗДУШНАЯ СИСТЕМА 


Возду 
си дна обслуживает запуск моторов, шасси и во 
Я ма состоит из приводно | 
русов ого компрессора, - 
дну ба баллонов, щитка, на котором иа с 
м нена Б фар, перекръвного крана, крана наполнения 
аэрод, баллона с редукцион аном и М 
Фиг а. редукционным клапаном и манометра 
оз 
пеша о на моторе проходит через фильтр- 
а ат Долна, подается в бортовые баллоны (два 
в по 9 л каждьй) и через крестовину к крану 
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авом борту кабины летчика и далее к пусковому 


| запуска на пр 
дополнительно к кранам аварийного выпуска шасси 


| насосу ПН-1 и 
| и перезарядки оружия. 
Бортовые баллоны за 
" ного баллона, а при ра 
| прессора АК-50. 

’ Моторы запускаются воздушным запуском или автостартером. 
| Запуск моторов производится сжатым воздухом или карбюриро- 
ванной смесью при помощи пускового насоса ПН-1 (бензин под- 
‚ водится в ПН-! от бензобака № 1). Из ПН-1 воздух или смесь 
идут по трубопроводу и распределителю смеси РС-2, установлен- 
(ному на правом борту кабины летчика, на распределитель смеси 


Е правого или левого мотора. 


14 


полняются сжатьм воздухом от азродром- 
ботающем моторе-- от приводного ком- 


необходимо залить бензопомпы 


Перед запуском моторов 
БНК-10ФН с помощью помпы РНМ-1, установленной в кабине 
Бензин из бака № | заливают в бензо- 


летчика (у правой ноги). 
помпу через магистраль кольцевания. 
Для того чтобы при работающих моторах давление бензина не 
передавалось через магистраль кольцевания к крану, в месте 
й подключения линий заливки к магистрали кольцевания поставлены 
| обратные шариковые клапаны. 
Порядок заливки моторов следующий. Открывается кран за- 
ливки, расположенный около помпы РНМ-1, дается давление в 
магистраль мотора, после чего кран закрывается. 
Подготовка к запуску моторов в последовательном порядке 
показана на фиг. 63 (см. вклейку). 


Примечание. Описание оборудования с 
запуска см. в гл. 7 


амолета системой газового 


| УПРАВЛЕНИЕ МОТОРАМИ 


ня, за исключениєм управления ВИШ и 


Вся система управлен 
подвешенньми на качалках 


ПЦН, осуществлена жесткими тягами, 
(фиг. 64 см. вклейку). 

В кабине летчика на левом 
управления (фиг. 65). 

У секторов нормального’ газа и управления подачей бензина. 
для устранения самовольного сползания рукоятки имеются тор- 
мозные диски. Управление действует по правилу: движение сек- 
тора «от себя» — открыто, «на себя» — закрыто. 

Управление нормальным газом и форсажем осуществлено об- 
шим сектором на каждый мотор. При включеним полного нормаль- 
ного газа рукоятка сектора отклоняется вперед на 479 до защелки, 
при включении форсажа рукоятку необходимо отклонить вперед 


за защелку на 13°. 


борту находится пульт с секторами 


ВИШ управляют при помощи тросов. Штурваль управления 
размещены перед секторами нормального газа. Управление по- 
жарными кранами имеет самостоятельный сектор на каждый по- 
жарный кран. Секторы имеют ход 60°. 
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Для устранения трения и люфтов в качалки впрессованъ ша- 
рикоподшипники. В основание впрессованы два подшипника, а 
в конец, к которому присоединяется тяга, — один самоцентрирую- 
щийся шарикоподшипник. | 

Все тяги. выполнены из дуралюминовых труб сечением 16: 
Х 14 мм с заделанными на концах вилками, юдна из которых 
регулируется. Для регулировки управления последние поводки 
перед моторами сделаны регулирующимися. 

Для спаренного управления нормальным газом и форсажем у 
моторов установлены на траверсе мотора кулисные механизмы, 
дающие возможность объединить работу нормального газа и фор- 
сажа от одного сектора пилота. 

Для тренировочньх полетов в кабине штурмана предусмотрено 
легкосъемное управление нормальным газом. 


УПРАВЛЕНИЕ КРАНАМИ БЕНЗОСИСТЕМЫ 


В управление бензосистемы включены: 

а) управление пожарньми кранами; 

б) управление краном кольцевания; 

в) управленне краном дренажа; 

‚Г) управление перекрьвньм краном (с 21-й машины 38-й се- 
рии). 


Упр авление осуществляется жесткими тягами, подвешенными 
на качалках. 


А 


Управление пожарными кранами 


Секторы управления пожарными кранами укреплены на левом 
борту кабины летчика на панели рядом с рычагами нормального 
газа. При отклонении рукояток секторов вперед пожарные краны 
открываются, при обратном движении — закрываются. 

Пожарные краны установлены в мотогондолах. 

Пожарные краны должны быть открыты перед запуском мо- 
тора и во время всего полета самолета; закрываются они в двух 
случаях, а именно: в полете при пожаре на моторе или само- 
лете и на земле при стоянке самолета с неработающими моторами. 


Управление краном кольцевания 


Сектор крана кольцевания расположен на левом борту кабины 
летчика за его сиденьем. Сектор имеет два положения перемеще- 
ния рычага: полное открытие (вперед по полету) и полное закры- 
тие назад (против полета). Вся система управления выполнена из 
жестких тяг, подвешенных на качалках. В перегородках шпангоу- 
тов для устранения вибрации имеются текстолитовые направляю- 
щие. 
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Фаг. 65. Левьй борт кабинь летчика. 


нормального газа; 3--сектор 
- ИШ; 7--тормоз- 
6--штурваль В я 


1--сектор нормального газа; 2—рукоятка терца ректора 
останова; 4--сектор пожарного крана; 5—перекл тр ких имя 
ной винт штурвалов ВИШ; 8--нажимной переключатель А ЕЕ 
авления взлетно-посадочными щитками; 10-ръчаги упр Ев 
а ; 77--ричаг управления ПИН; 12--ричаг управления краном ) поь 
Мотора е раль тряммера руля направления; 14-то же руля з На пана 
жимно нона аварийного рубилъника; 77--кнопка холостого Е 
в. бинная лампа; 19—сигнальная лампа триммера руля высоты; оре 
рум Цена воетовото "колеса; 22—гиромагнитный компас; леш и 
Зи ин АВР (с 38-й серии--акселерометр); 25--сигнализ ц а. НА рані 
деен щеноє; 26—тумблеры: „пушка“, „часы“, „шасси“; 27--ситнализ ция » сие 
пени: 28. -волвтиетр; 29--ръчаг управления  перекрьвньм краном (с 
Зе і б 38-й серви). 


Управление краном дренажа 


Кран дренажа установлен с внутренней стороны шпангоута 
«№ 20 (в бомбовом отсеке). Управление краном выведено в кабину 
радиста на правый борт. Сектор имеет два положения: назад — 
нейтральный газ, вперед — атмосфера. 


УПРАВЛЕНИЕ РЕГУЛЯТОРОМ Р-7А и ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕМ 
СКОРОСТЕЙ ПЦН | 


Управление регулятором Р-7А 


Управление регулятором Р-7А механическое тросовое (фиг. 66, 
см. вклейку). м. 

На пульте летчика на левом борту установлен передаточный 
механизм управления Р-7А (фиг. 67), обеспечивающий изменение 
числа оборотов мотора на 600 об/мин при повороте штурвала 
механизма на один оборот. Ролик регулятора Р-7А повернется 
при этом на 36°. | 


Штурвалы левого и правого моторов вращаются независимо. | 


Вращение штурвалов от себя соответствует установке винта на ма- 
лый шаг (на большое число оборотов), а вращение на себя — 
установке на большой шаг (на малое число оборотов). 

"На механизме имеется тормоз, позволяющий отрегулировать 
управление так, чтобы без вмешательства летчика регулировка не 
нарушалась. От механизма на пульте летчика идут четыре троса 
сквозь шпангоуты и кронштейны левого борта кабины. В центро- 
плане тросы расходятся попарно на левый и правый моторы. 
В местах изменения направления тросов поставлены ролики. На 
прямых участках в носках центроплана поставлены текстолитовые 
пластинчатье направляющие пластинки. Для удобства зксплоата- 
ции тросы имеют разъем для правого мотора в центроплане между 
левым и правым бортами, а для левого мотора -- в носке левой 
части центроплана между 2 и 3, З и 4-й мембранами. Для регу- 
лировки натяжения тросов поставлены тандеры между роликами 
на заднем кольце капота и роликами на нервюрах № 5 и 7. 

Все разъемы должны ставиться так, чтобы обеспечивался сво- 
бодный ход тросов около 150 мм. Хотя тросы предварительно вы- 
тянуты, все же необходимо периодически подтягивать их для обес- 
печения правильной работы регулятора, | 

К ролику регулятора Р-7А тросы крепятся сухариком; концы 
тросов заделаны шариком. 


Управление переключением скоростей ПЦН 


Управление переключением скоростей ПЦН (фиг. 66) механи- 
ческое тросовое. На пульте летчика, на левом борту, установлен 
рычаг 11 (фиг. 65) управления ПЦН. 

Скорости обоих моторов переключаются от одного рычага син- 
хронно. Рычаг. имеет два положения: при переводе рычага на себя 
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Фиг. 67. Механизм управления Р-7А. 


включается 1-я скорость; при переводе от себя — 2-я скорость. 
Для устранения произвольного схода рычага с установленного по- 
ложения на нем имеется тормоз. 

От рычага на пульте летчика идут два троса — до роликов на 
1-м лонжероне центроплана, откуда тросы расходятся на правый 
и левый моторы; разветвление осуществлено при помощи серьги 
и тандера [смотри узел Б (фиг. 66)]. В носке центроплана тросы 
управления ПЦН идут вместе с тросами Р-7А до кронштейна, 
установленного на противопожарной перегородке мотора, где тро- 
сы ПЦН идут через жесткую качалку на мотораме к поводку на 
моторе. 


с 


Глава З 


АЭРОНАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 
ОПИСАНИЕ ОБОРУДОВАНИЯ 


Приборная доска летчика У 


Для того чтобы на мешать обзору вперед, приборная доска 
разрезана на три части, которые расположены таким образом, что 
между ними образуется сплошной просвет шириной от 130 мм 
вверху до 630 мм внизу. Для более удобного наблюдения за при- 
борами правая (нижняя) доска повернута к летчику на 209. Пи- 
лотажное оборудование занимает всю левую доску и верхнюю 
правую, моторные приборы расположены на нижней правой доске 
(фиг. 68 см. вклейку). Центральное место на левой доске летчика 
занимает гиромагнитный компас. Тут же смонтированы пикирую- 
щий авиагоризонт АГП, вольтметр и указатель положения за- 
крылков УЗ-40. 

На правой верхней доске смонтирован указатель скорости, ука- 
затель поворота и вариометр, а под ними высотомер, индикатор 
курса радиополукомпаса РПК (с 29-й серии устанавливается ин- 
дикатор курса РПКО-10М с отметчиком), указатель суммарного 
бензиномера СБЭ, выключатель бензиномера и термометр наруж- 
ного воздуха. 


Примечание. Выключатель бензиномера установлен. отдельно толь- 
ко до получения от промышленности бензиномера с выключателем. 


Установка указателя скорости и высотомера в непосредствен- 
ной близости с прицелом облегчает пользование этими приборами 
при бомбометании с пикирования. 

Моторные приборы — два тахометра ТЭ-44, два измерителя 
температуры цилиндра типа ТЦТ-9, два мановакуумметра, два 
термометра ТМЭ-41 для измерения температуры выходящего 
масла, два манометра масла и два манометра бензина -- распо- 
ложень на нижней правой доске в два вертикальньх ряда так, 
что приборы левого ряда контролируют работу левого мотора, а 
приборы правого ряда — работу правого мотора. 
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Фиг. 69. Правая приборная доска с измененным рас- 
положением приборов (устанавливается с 31-й серии). 

зина; 2—манометр масла; 3—температура выходя- 
ое И си 4--температура цилиндра ТЦТ-9; 5--тахо- 


у -44: б-- овакуумметр до ру--1600 мм рт. ст.; 7--въключа- 
метр ТЭ-44; 6—ман я бензиномера. 


Кроме перечисленньх приборов, на доске летчика смонтиро- 
ваны разные сигнальные приспособления: на левой доске — сиг- 
нализатор нейтрального положения триммера руля высоты (одна 
лампа белого цвета); сигнализатор положения шасси (пять ламп); 
три лампы зеленого цвета указывают, что шасси выпущено, а две 
красного цвета указывают, что шасси Убрано; сигнализаторы о 
выключении пушек ШВАК; два электровыключателя пушек ШВАК 
и шасси (с 20-й серии добавлен выключатель обогрева часов 
АВР). 

Приборная доска изготовлена из дуралюмина толщиной 2 мм. 
Для жесткости приборная доска имеет отбортовку. Доска летчика 
находится между шпангоутами № 4 и 5. Левая доска установлена 
на трех кронштейнах, а верхняя и нижняя правая — на двух крон- 
штейнах каждая. При этом все приборные доски наклонены впе- 
ред (по направлению полета) на 5°30’, а правая нижняя, кроме 
того, еще и развернута на 90° правой частью на себя. Правая 
верхняя и правая нижняя доски соединены между собой специаль- 
ным кронштейном — уголком. 

Четыре верхних кронштейна! крепления досок п 
обшивке кабины: нижний кронштейн сл 
а нижний справа — к усиленному литом 
гоута №5. . | 

| Амортизация досок выполнена резиновыми амортизаторами 
типа «Лорд № 2», установленными на досках в местах их крепле- 
ния при помощи болтов и гаек. Для обеспечения полной амортиза- 
ции досок подводка к приборам выполнена дюритовьми шлан: 
тами. Для надежности соединения на штуцеры 
навинчены специальные «елочные» штуцеры. | 
Лампочки трехцветной сигнализации расположены на крон- 
штейне на обшивке над приборной доской. Для видимости прибо- 
ров со светящейся массой на шкалах в ночное время применяется 
ультрафиолетовое облучение приборов. 


На самолетах с 31-й серии на правой приборной доске распо- 
ложение приборов изменено: мановакуумметры и тахометры пере- 
несены с нижней на верхнюю часть приборной доски (см. фиг. 69). 


С 38-ой серии на левой приборной доске летчика устанавливается 
акселерометр. 


рикреплены к 
ева — к моторному пульту, 
у узлу у наклонного шпан- 


Компас А-4 


Компас А-4 находится справа от сиденья летчика у правого 
борта самолета, и им могут пользоваться летчик и штурман одно- 
временно. 

Компас, опоясанный кольцом со стягивающим его хомутом, 
вставлен в вилкообразное отверстие в кронштейне; кольцо при- 
винчено к кронштейну тремя болтами, входящими в комплект 
прибора. 

Компас освещается лампочкой, также входящей в комплект 
прибора. Вьключатель лампочки помещаєтся на злектрощитке 
летчика. Доступ к девиационной колодке свободный. 
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мановакуумметров . 


Панель манометров 


(на четыре` прибора) 


: льные при- 
В передней кабине помещаются Следуюшие терм (до 
‘боры: манометр гидросистемы (до 100 205 Не то ме (до 60 ат).. 
100 ат), манометр воздуха в системе п не поле 
приборы сосредоточены | | а 
о Не слувай установки к курса, имеет свобод 
+ А Је я 
окно для установки манометра масла АК. алюмина толщиной: 
Панель представляёт собой коробку из В и 
‚1,5 им с вырезами для четырех а ива 
? ные гайки Ва | 
сут на себе по две анкер нам, при- 
СА А р в е борту 
| клепанным Нр омен установ- 
1 кабинь, между шпангоутами Хе 5 и 6. ва серии устанавли- 
| лены на специальных кольцах-хомутах (с 38- в конце книги). 
й ваєтся панель на семь приборов, описание см. : 


Оборудование рабочего места штурмана 


Й | 'А-4, одновре- 
й Кроме приборов на приборной доске и каада я 
Я менно обслуживающих летчика и штурмана, у р 
штурмана установлены: 
а) часы АЧХО; | 
б) откидной столик штурмана; 
ель штурмана; = Ее ТОРБЕ 
і з ее. и патронташ с 14-ю сигнальными раке. 
тами; з ях 
А прицел ОПБ-ІР (с 24-й серии ОПБ-ІД) р о 
Чась АЧХО установлень на злектрощитке, на лево 
| кабины. | м 
Для удобства работы штурмана к И б за 
| ского центрального распределительного Щи Е. бавен що. 
откидной столик. С лицевой’ стороны доска столи коро вна 
зрачными целлулоидными карманами, в которые задо Е 
Е к к приборам. Снизу столика укре 
идерных схем. М . | Заг 
м штурмана с передней стенкой из целлулоида, У 
бины. 
в. ен на правом борту кабины | | РУХ 
4 ара рова ракетного пистолета к обшивке на пра: | 
ту кабины прикреплена труба с обжимным о Е 
Й ый патронташ устан 
ковую гайку. Двухрядн но т > 
а перейней кабирь под центральным распределительным щ 
| + 
Ира аи 
що зарядки пистолета и подачи сигнала о с 
є рез о 
| производится через 
- ме не требуется, выстрел а ша 
ае под ой которую вставлен гасна Це еи 
При наружной подвеске на правом борту сом о 
стрелять из пистолета, не вынимая его из трубы, нельзя; 
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ходимо пистолет вьнуть и стрелять вверх. Для снятия пистолета 
следует отвернуть барашек, 

Пятка прицела установлена в полу штурмана в специальной 
дуралюминовой чашке. В чашке приклепан уголок с четырьмя ан- 
керными гайками, на которых крепится болтами пятка. Для сня- 
тия или регулирования пятки достаточно отвернуть указанные 
четыре болта. Тормозная педаль снабжена грибком, выступающим 
над полом. 

Для того чтобы при бомбометании с пикирования бомбы не 
задевали прицела, пятка снабжена приспособлением для быстрой 
уборки прицела с пути падающих бомб. Приспособление представ- 
ляет собой хомут с подвижными клешнями и крепится к днищу 
чашки четырьмя болтами. При уводе прицела с пути бомбы штур- 
ман должен наклонить его на себя влево, не вынимая из пятки. 
Прицел нажимает при этом на движок, действующий на рычаги, 
сводящие клешни хомута. Фиксатор автоматически запирает хо- 
мут с прицелом. Если потянуть за кольцо, находящееся сзади 
пятки на полу, фиксатор выходит из гнезда, клешни хомута от- 
клоняются пружинами в стороны, и хомут, раскрываясь, осво- 
бождает прицел. 

Для установки в боевое положение прицела, расположенного 
вертикально на бронеспинке летчика и упирающегося в подпятник, 
установленный в полу, следует снять прицел с кронштейна и про- 
толкнуть в отверстие пятки, предварительно открыв овальное от- 
верстие в правой створке бомболюка. Для открытия овального от- 
верстия в правой створке бомболюка необходимо потянуть ручку 
(стоящую на полу у правого борта у 8-й рамы) на себя и кверху 
и закрепить ее на фиксаторе у переднего края боковой брони. 
Размеры овального отверстия таковы, что при установленном в 
боевое положение прицеле створку бомболюка можно открыть, не 
задев прицела. 


Аэрофотоустановки 


Установка под НАФА-19 в задней кабине включает фотоаппа- 
рат, автоматический спуск и умформер РУН-30. 

Фотоаппарат НАФА-19 укрепляется болтами; установка под 
АФА-ИМ укрепляется теми же болтами. 


Автоматический спуск АС находится, у правого борта задней 
кабинь под креслом стрелка-радиста. Он устанавливаєтся на спе- 
циальную полочку, прикрепленную к полу кабинь и к шпангоуту 
№ 26. Полочка несет на себе анкерные гайки, в которые ввинчи- 
ваются болты, крепящие основание ласточкина хвоста, на который 
устанавливается автоматический спуск. 

При установке АС кресло стрелка-радиста следует поднять. в 
высшее положение. Крышка лючка под АС кренится на замках 
| Дзус; перед вылетом крышку необходимо снять. Умформер 
РУН-30, обслуживающий азрофотоустановку НАФА-19, установлен 
наверху контейнера аккумулятора у шпангоута № 22 на полочке 
в ласточкин хвост. Для установки командных приборов фотоаппа- 
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ратов на экране бронеспинки в кабине летчика имеется специаль- 
ный кронштейн с крепежными болтами. 

Электрическая проводка АФА-ИМ, НАФА-19 к питающей сети 
| самолета подключается при помощи розетки, установленной на 
| центральном электрическом распределительном щитке (ЦРЩ). 


ПРОВОДКИ 
2 Схема проводки трубки Пито 


Приемником наружного воздуха для указателя скорости, ва- 
риометра и высотомера служит трубка Пито, смонтированная на 
антенной стойке самолета, Стойка укреплена на козырьке фонаря 
летчика, возвышаясь над ним на 625 мм (фиг. 70). 

В верхнюю часть трубы каплеобравного сечения, образующей 
г антенную стойку, спереди вварен отрезок трубы, в который встав- 
| ляется трубка Пито. Последняя закрепляется на месте тремя бол- 
№. тами, ввинчиваемыми в ее оболочку. Для доступа к трубке Пито 

‚ в задней верхней части антенной стойки имеется вырез. Все это 
в устройство закрывается двумя обтекателями — передним и задним, 
| каждый из которых закрепляется двумя болтами, ввинченными в 

“ специальные гайки, приваренные к стойке. 
М На высоте 240 мм от основания антенной стойки в нее вварен 


№8 патрон, в который вставляется приемник термометра наружного 


воздуха. Патрон разрезной и стягивается хомутом. Электрическая 
проводка от приемника тянется к индикатору, смонтированному 
на правой верхней приборной доске летчика. 

Статическая и динамическая проводки от трубки Пито выве- 
дены дюритовыми шлангами от антенной стойки и затем с по- 
мощью труб из материала АМГМ за приборную доску. Пройдя 
через отстойник, воздух по статической проводке попадает в кол- 
лектор, а из последнего по дюритовым шлангам распределяется 
к указателю скорости, вариометру и высотомеру. 

В статическую проводку вариометра вставлен демпфер, пред- 
ставляющий собой латунную трубку внутреннего диаметра 0,5 мм. 
Назначение демпфера — сгладить пульсацию статического давле- 
ния и тем самым уменынить колебание стрелки прибора. 

Динамическая проводка идет к отстойнику за приборной до-. 
ской, а от него к указателю скорости. 

Примечание. При установке прицела ОПБ-1Д за отстойниками 


ставятся тройники, с помощью которых статическое и динамическое 
давление передаются к прицелу ОПБ-1Д. 


Питание гироприборов от помпы АК-4 


На самолете осуществлено компрессивное питание гироприбо- 
ров; для этой цели установлена вакуумпомпа АК-4 с приводом от 
левого мотора самолета и используемая как нагнетатель (фиг. 71). 

Всасывающий штуцер помпы соединен дюритовым шлангом 
В с заборником воздуха, установленным на всасывающем патрубке 
левого мотора. | 


КОТО. Самолет Ту-2 .97 
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Нагнетающий штуцер помпь с помощью гибких шлангов со- 
единен через обратньй клапан и тройник с сепаратором и редук- 
тором, установленнъми на противопожарной перегородке. 

Назначение сепаратора — задерживать просачивающееся через 
помпу масло. | 

Редуктор, из которого вынут фильтр, понижает давление и 
отводит избыточную часть масла и воздуха через трубку, выве- 
денную наружу в неподвижной части обтекателя шасси, а также 
способствует лучшему отделению масла сепаратором. 

Для того чтобы скопившееся на дне сепаратора масло при 
пикировании самолета не могло попасть в проведку, внутри сепа- 
ратора устроена обратная воронка. В отличие от других конструк- 
ций на сепараторах с обратной воронкой нанесена белой краской 
буква «П» (пикирование). 

Проводка ог сепаратора выполнена трубками сечением 
15Х1З мм из материала АМГМ, окрашена в синий цвет и про- 
ложена по переднему лонжерону центроплана и правому борту 
кабины. : | 

За приборными досками, между шпангоутами № 2 и 3, уста- 
новлен второй сепаратор того. же устройства и назначения, что 
и первый. От этого сепаратора проводка подходит к редуктору- 
фильтру, который снижает давление воздуха до 80—100 мм рт. ст. 

Далее воздух поступает в коллектор и по дюритовым шлан- 
гам распределяется по следующим приборам: указателю пово- 
рота, гиромагнитному компасу и авиагоризонту. 


Питание гироприборов от нагнетателя мотора 


С 35-й машины 41-й серии питание гироприборов воздухом 

осуществляется нагнетателем левого мотора по схеме, приведен- 
ной на фиг. 72. 
_ Воздух под давлением берется от штуцера за нагнетателем 
мотора и через обратный клапан подводится к сепаратору (уста- 
новка, назначение и конструкция которого такие же, как и в опи- 
санной выше схеме питания гироприборов от помпы АК-4). 

От сепаратора проводка идет по переднему лонжерону цен- 
троплана и подводится к манодетандеру-автомату давления, уста- 
новленному на правом борту передней кабины между шпангоу- 
тами № 2 и 3. 

Манодетандер очищаєт воздух от механических примесей и 
поддерживает постоянный перепад давления в гироприборах в пре- 
делах 9010 мм рт. ст. 

Пройдя манодетандер, воздух попадает в групповой пылевой 
фильтр, где очищается от пыли, а затем в питающий коллектор и 
далее, через дюритовые шланги, подается к приборам: указателю 
поворотов, гиромагнитному компасу ГМК.9, авиагоризонту АГП-2 
и манометру, показывающему давление в системе. По выходе из 
приборов воздух собирается в выходной коллектор и по трубо- 
проводу попадает обратно в мотор между дроссельной заслонкой 
и нагнетателем мотора. 
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Таким образом перепад давления воздуха до и после нагне- 
тателя создает необходимый для вращения роторов гироприборов 
поток воздуха. 

Перепад давления вполне достаточен на всех режимах работы 
авиамотора, кроме планирования самолета, когда дроссельная 
заслонка полностью закрыта. + 


Для обеспечения нормальной работъг гироприборов и при пла- 
‚ Нирований с полностью закрытой дроссельной заслонкой в системе 
имеются два стандартных обратных клапана (один установлек пе- 
ред сепаратором на мотораме, второй с фильтром — на правом 
борту кабины между шпангоутами № 3 и 4). І | 

Қогда дроссельная заслонка полностью закрыта, давление во 
всасывающей системе мотора как перед нагнетателем, так и за 
ним становится меньше давления окружающей самолет атмосфе- 
ры, и воздух в приборы поступает через клапан с фильтром и 
следует по тому же пути, т. е. через манодетандер, пылевой 
фильтр и приборы всасывается мотором. В этом случае необхо- 
димый перепад давления создается между окружающей средой 
и мотором. 

Поскольку перепад давления создается между всасьвающей 
(обратной) и нагнетающей магистралями, то полость над мембра- 
ной редуктора манодетандера, включенного в нагнетающую ма- 
гистраль, соединена дюритовым шлангом со всасывающей (обрат- 
ной) магистралью. 

Для проверки работы системы на земле 
моторе, имеется штуцер, уста 
тора. 


, при неработающем 
новленный на мотораме левого мо- 


Проводка к мановакуумметрам 


Для наблюдения за подачей воздуха в 


чика стоят два мановакуумметра (фиг. 73), к каждому из кото- 
ръж с помощью дюритовьх шлангов подведен трубопровод. сече- 
нием 4Х6 ми, окрашенный в синий 


цвет с одной желтой полосой, 
идущей от всасывающего, коллектора на соответствующем моторе. 
Трубопроводы мановакуумметров проходят из мотогондол по 1-му 
лонжерону на панель штуцеров у шпангоута № 10 и далее по 
правому борту к правой 


моторы на доске лет- 


приборной доске. 


| 
Проводка антифриза | 7 
Для борьбь с обледенением винтов на са 


фризная установка (фиг. 73 и 74)., 
Бачок с антифризом находится в пе 
ными досками и вмещает около 8 л жидкости. Для заполнения 
всей системы требуется около 10 д. Состав жидкости — 159/4 хи- 
мически чистого глицерина и 859/0 спирта-ректификата, 
Жидкость из бачка ан 
правом борту кабины, 
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молете имеется анти- 


редней кабине за прибор- 


тифриза через кран, расположенньй на 
поступает на тройник у шпангоута № 11, 


разрез по Я.Я 
колоцо разбрызгивания жнлкости 


С 


Фиг. 73. Схема 


проводки анти- 


фриза при пи- 
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откуда жидкость подается на правый и левый винты. Проводка 
идет по носку центроплана вдоль 1-го лонжерона. 

Каждый из трубопроводов проходит через капот мотора и за- 
канчивается калиброванным отверстием-капельником, подающим 
антифризную жидкость на разбрызгивающее кольцо, установлен- 
ное в коке винта и имеющее отводящие стальные. трубки в каж- 
дой лопасти винта, с которых жидкость растекается по передней 
кромке лопастей винта. Арматура и трубопроводка антифриза 
окрашены в белый швет. +" 

Существуют два варианта проводки антифриза: один при пита- 
нии гироприборов от помпы АК-4, другой при питании гироприбо- 
ров от нагнетателя мотора. Разница заключается только в подвод- 
ке воздуха к бачку. 

При питании гироприборов от помпъ АК-4 давление воздуха 
в бачок поступает от редуктора-фильтра, расположенного в перед- 
ней кабиче (фиг. 73). При питании гироприборов от нагнетателя 
мотора воздух в бачок поступаєт от фильтра нейтрального газа, 
находящегося в правой `мотогондоле (фиг. 74). 


Кислородная установка КПА-Збис 
(Установлена на 2-ю машину 20-й серии) 


‚ Кислородное оборудование самолета предусмотрено для нор- 
мального и перегрузочного вариантов эксплоатации. На самолете 
Ту-2 нормально установлены четыре четырехлитровых кислород- 
ных баллона из высоколегированной стали; для перегрузочного 
варианта предусмотрена возможность установки еще четырех че- 
тырехлитровых баллонов (фиг. 75). 

Баллоны расположены в задней кабине на кронштейнах, вы- 
полненных в виде полок с вдавленными сферическими углубле- 
ниями, в которые баллоны входят своей нижней частью. Верхние 
части баллонов находятся при этом в полукруглых вырезах верх- 
них кронштейнов-полок и притянуты к ним металлическими поя- 
сами, обшитыми дерматином и прикрепленными к кронштейнам 
на петлях. Пояса запираются замками патефонного типа. Крон- 
пейнъг-полки, поддерживающие два рядом стоящих баллона 
кислородного питания стрелка, приклепаны к шпангоутам № 23, 
24 и 25 в хвостовой части фюзеляжа по правому борту. 79 

Два других баллона в хвостовой части, обслуживающие стрќл- 
ка-радиста, установлены на левом борту на кронштейнах, при- 
крепленньх к шпангоутам № 93 и 94. 

Остальные четыре баллона помещаются на полках, прикреп- 
ленных к обшивке шпангоута № 29. Два правых баллона снаб- 
жают кислородом летчика, два левых — штурмана. Баллоны каж- 
дой пары соединены между собой и питают самостоятельные ма- 
гистрали питания летчика, штурмана, стрелка-радиста и стрелка. 

В нормальном варианте эксплоатации самолета следует отклю- 


чить и убрать по одному баллону из каждой пары и закрыть трой- 
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ники, соединяющие каждую пару между собой, заглушкой, навин- 
ченной на фланец рядом с кронштейном тройника. 

Во избежание травления кислорода через штуцер бортовой 
зарядки вентиль должен быть всегда закрыт. Он открывается 
лишь при зарядке баллонов кислородом. Для зарядки баллонов 
через штуцер бортпитания у каждой пары баллонов имеется пе- 
реходной вентиль. 


Вся проводка кислорода выполнена медным трубопроводом 
сечением ЗЖБ ми. 

Проводка кислорода, пропущенная через обшивку шпангоута 
Хо 22 в грузовой отсек, идет по правому и левому бортам бомбо- 
„люка в переднюю кабину, в которую она проникает через разъем- 
ные штуцеры на шпангоуте № 10. Здесь магистраль кислородного 
питания штурмана идет по левому борту, поднимается до верхне- 
го лонжерона и по нему доходит до прикрепленного к броне- 
спинке сиденья летчика, на котором установлен кислородный при- 
бор КПА-Збис и присосок. 

Другая магистраль идет от баллона по верхнему лонжерону 
правого борта до кислородного прибора летчика. Кислородньй 
прибор КПА-Збис летчика установлен на особом кронштейне за 
правой половиной приборной доски. Присосок летчика находится 
на кронштейне коллиматорного прицела. 

Питающая магистраль стрелка-радиста и стрелка прохо- 
дит по низу левого борта задней кабины. Кислородный прибор 
КПА-ЗбисА стрелка-радиста установлен на левом борту кабины, 
между шпангоутами № 28 и 29, а присосок — на шпангоуте № 28. 

Проводка стрелка тянется до шпангоута № 30, на котором 

смонтирован присосок. Кислородный прибор укреплен рядом с ни- 
ми между шпангоутами № 30 и 31. Проводка бортовой зарядки, 
идущая от штуцера, расположенного на правом борту между 
шпангоутами № 23 и 24, последовательно соединяет все четыре 
кислородных вентиля. 


Трубопроводы кислорода приключаются к баллонам, к треххо- 
-довым вентилям и штуцеру бортовой зарядки при помощи ниппе- 
лей и накидных гаек. 

Чтобы снять баллоны с кислородом, надо отвернуть накидные 
гайки, которыми трубопроводы присоединены к баллонам, открыть 
замки поддерживающих поясов и вынуть баллоны из их гнезд. 
Баллоны на самолет устанавливаются в. обратном порядке. На- 


кидные гайки следует завинчивать возможно плотнее во избежа- 
нне травления кислорода. 


Примечание, Описание кислородной установки с 3-й машины 
20-й серии см. в гл. 7. 


Проводки масло- и бензоманометров 


Для измерения давления масла и бензина установлены жидко- 


‹стные (с капиллярной проводкой) манометры бензина (на З ат) 
и масла (на 15 ат). 
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"Глава 4 


ЗЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 


‚ ИСТОЧНИКИ ЭНЕРГИИ И КОММУТАЦИОННАЯ АППАРАТУРА 
Источники знергии 


На самолете установлень 
са установлень два генератора ГС- : 
Еак коробками РК-32-1000 и ак лоном Ао Зо 
и установлены сетьевые фильтры СФ-1А) а 
енераторы ГС-1000 установлень на моторах 8 представляют 


Данные генератора 
Мощность. .... 


а еее. 1000 вт 

Напряжение й яр | та ео 

Число обо кон .94--29 в Е Я 
ПТО зо я орли а ВООЗ ООН В 


Регулятор 
М о ср коробки установлены в мотоотсеках на верхни 
установлены за и и коробки 
З о тро Е 
фильтрами). центроплана вместе с сетьевыми 


ме о 12А30 напряжением 94 в и емкостью 
ад бе а , саа контейнере между шпангоутами № 22 
24. ‚ установкой в контейнер а аа 
сори нер аккумулятор предваритель 
нночку и крепят к ней двумя лентами н 


30 а-ч уста- 


При установке аккумулятора в контейнер следует руковод- 


| ствоваться ‘знаками +, (плюс) и — (минус), нанесенными на 
‚крышке контейнера. 


В контейнере имеются две дверцы, одна из которых ведет в 


| бомболюк, другая-- в кабину радиста. Нормально аккумулятор 


вдвигаєтся в контейнер через дверцу в бомболюке, если же при 


‚ подвешенных бомбах полет по тем или иным причинам отложен, 


аккумулятор можно вынуть через кабину радиста, для чего необ- 


‚ ходимо снять фотоаппарат. 


Чтобы можно было вдвигать и выдвигать аккумулятор с раз-. 
ных сторон, ванночка снабжена специальными замками, откры- 


| вающимися при повороте ручек, установленных на ванночках. При 


выдвигании аккумулятора из контейнера достаточно повернуть ту 


"ручку, за которую выдвигается аккумулятор, и штыри замка вый- 


дут из своих гнезд. | 
Периодически необходимо вынимать аккумулятор из ванночки 
и просушивать ее во избежание разрушения ванночки кислотой. 
Для контроля за работой источников энергии на самолете уста- 
новлены на злектрощитке радиста один вольтамперметр ВА-340 
с шунтом, а на левой приборной доске летчика - вольтметр В-140. 
Напряжение аккумулятора контролируют вольтамперметром. 


Коммутационные устройства 


На самолете Имеются три основных коммутационных устрой- 
ства: 1) центральный распределительный щит (ЦРІЩу, располо- 
женньй на левом борту между шпангоутами № 8, Зи 10; 2) злек- 
трощиток 1-й кабинь, расположенньй на правом борту между 
шпангоутами № 7 и 8, и З) злектрощиток радиста, расположенный 
на левом борту между шпангоутами № 26 и 27 (с 39-й серии 
электрощиток радиста расположен между шпангоутами Хе 25 
и 26). | 

В ЦРІЦ, смонтированном в дуралюминовом кожухе, располо- 
жень: а) 11 предохранителей; б) шесть блоков из зажимов 214к 
(85 шт.) (с 39-й серии 95 шт.) и 215к (5 шт.); в} силовой элек- 
трощиток и органы управления РПК-10. На ПРШ расположен 
столик штурмана с карманами для графиков поправок скорости, 
компаса, РПК и высоты. Блоки зажимов представляют собой 
стандартные детали типа БЗ-20 и БЗ-30. Зажимы двухсторонние, 
для соединения проводов марки ЛПРГС сечением от 0,75 до 
4 им? (зажимы 214к) и от 6 до 10 мм? (зажимы 215к). Провода, 
подходящие к зажимам, крепятся болтами. 

Каждая пара элементов зажима соединена между собою элек- 
трически. Сверху блок зажимов имеет трафаретку, на которой 
отпечатаны условные обозначения проводов. ~ 

При необходимости отъединить 1-ю кабину от центроплана 
электропровода разнимают по разъемным соединениям без внут- 
реннего демонтажа ЦРЩ. Доступ к распределительному щитку 
ЦРЩ. открывается после того, как будет снят верхний щиток 
ПРІ и средняя панель со столиком. Верхний щиток снимаєтся 
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после отвертывания четырех болтов и разъединения двух (с 39-й 
серии трех) штепсельньх разъемов; средняя панель со столиком 
снимается после освобождения 10 болтов. 

На силовом щитке смонтированы: реостат коллиматорного при- 
цела с розеткой включения прицела; реостат подсвета ЦРЩ ка- 
бинной лампой; розетка для включения фотоаппарата; часы АЧХО 
с обогревом и выключателем обогрева, выключатель ламп под- 
света предохранителей (с 39-й серии добавлены две сигнальные 
лампы внешней подвески бомб с кнопкой контроля; лампа сигна- 
лизации положения фотолюка и кнопка дистанционного включения 
бортсети). с 

Во время стрельбь, при работе с прицелом, столик штурмана 
откидывается кверху и в таком виде зашищает все приборы, рас- 
положенные на ЦРЩ. Устанавливается ПРШ на специальные 
кронштейны и крепится к ним шестью болтами. 

На центральном распределительном щите стоят следующие 
предохранители (запасные предохранители расположены на крыш- 
ке с надписью «Предохранитель»): 


п НБН НН 1 


Сила тока Шифр 
п Что защищает предохранитель в амперах | па 
р-ни. 
1 Носовое оружие ....4..,...... 40 | МІ 
2 | Механизм триммера злерона. . ..  ....1 7 10 Ті 
3 Механизм триммера руля направлення . . . 10 12 
4 Механизм триммера руля высоты ...... 10 13 
5 Термометри масла и обогрев часов ..... 6 и 
6 Пиропатроны реактивных снарядов (в вариан- 
те СРС) ааа аа и ар в 80) Р 
7 Радиополукомпас а 6 Я 
8 Сигнализацию шасси и освещение кабины 
штурмана. ................ 6 Ш 
9 Фотоаппарать . пое ЙО оду а од 10 Ні 
10 Прицель, трехцветную сигнализацию и термо- 
метр наружного воздуха. . ........ 6 ПІ 
1 Автомат курса (в варианте с АК-1) ..... 6 Ц. 


Схема внутреннего монтажа ПРІ находится внутри коробки. 

Электрощиток 1-й кабины расположен на правом борту между 
шпангоутами № 7 и 8 и им могут пользоваться юдновременно и 
летчик и штурман. 

На электрощитке установлены шесть предохранителей, электро- 
сбрасыватель ЭСБР-6, реостат освещения пульта моторов, лампа 
сигнализации бомбового люка, четыре обычных выключателя и 
сдвоенный выключатель АНО. 


Примечание. С 16-й машины 8-й серии на электрощитке уста- 
новлень три выключателя—один сдвоенный выключатель на АНО и один 
сдвоенный на фару (с 39-й серии выключатели АНО разобщены). 
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2 Б Занномеї СБЭ-1000 . . . А 3 В 
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нители: | Е Е 
№ Сила тока | предохра- 
по Что защищает предохранитель в амперах | ПЛОХ 
пор. 
Я 80 22 
1 Аккумулятор ее е М | 
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3 Хвостовое вооружение ..... зн а 
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7 | РОБ... «анонс 
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Щиток изготовлен из листового дуралюмина и крепится че- 
тырьмя болтами к анкерньм гайкам в специальном кронштейне 
на борту фюзеляжа между шпангоутами № 25 и 96. 


ЕЕ 

о та 

ЗЛЕКТРОСЕТЬ САМОЛЕТА М = “= 

Ед 

Вся злектросеть самолета разбита по фидерам (под фидером 1 528 
подразумевается линия, питающая один или несколько потреби- а р 
телей, подключенньх к одному предохранителю). Таких фидеров я ЕВ 
на самолете 16. Каждый фидер имеет самостоятельную схему; все 6 215 
провода, проложенные по самолету и относящиеся к этому фн- 5 жий 
деру, имеют букву — шифр, ему присвоенный. Поэтому всегда ії БЕС 
можно сказать, что провод, например, А4, относится к азронави- Е ёх 
гационным огням, а провод Т9 к триммерам. Подобная система я 98 
в большой степени облегчает как поиски» неисправностей, так и „Е 


замену проводов, пришедших в негодность. 


Фидер А — аэронавигационные огни {фиг. 76) 


На расстоянии 1 м от концов крыльев установлены аэронави- 
гационные огни АБ-40, а на хвостовом коке — аэронавигационный 
огонь ХС-39, закрытый плексигласовым обтекателем. Схема вклю- 
чения однопроводная. 

Для смены лампочки в АБ-40 необходимо отвернуть четыре 
болта, крепящих стекло, и снять его, после чего можно вытащить 
патрон АБ-40. Для смены лампочки ХС-39 необходимо отвернуть 
четыре болта, крепящих плексигласовый обтекатель, и снять его, 
после чего легко заменить лампочку. 

Предохранитель и выключатели огней расположены на злек- 
трощитке летчика (с 18-й серии устанавливаются огни АБ-42). 

Для смены лампочки в АБ-49 необходимо ослабить винт, кре- 
пящий прижимную пластинку, снять стекло и заменить лампочку. 


Фидеры Би Е — суммирующий бензиномер с индивидуальным 
контролем и радиостанция (фиг. 77) 


На самолете установлен суммирующий бензиномер с индиви- 
дуальным контролем типа СБЭ-1000 (с 29-й серии СБ2-1000А), 
состоящий из трех датчиков, индикатора бензиномера и переклю- 
чателя бензиномера..| | 

Указатель и выключатель бензиномера установлены на сред- 
ней приборной доске летчика. Доступ к датчику бака № 1 цен- 
тропланной группы бензобаков осуществляется через лючок в гар- 
гроте. Датчики крыльевых групп устанавливаются на баках № 6, 
доступ к датчикам — через плексигласовые лючки, позволяющие 
видеть отсчет количества горючего по положению ползунка со- 
противления датчика. 

Питается бензиномер от предохранителя Б-6А, установленного 
на электрощите передней кабины. і 

Предохранители и въключатели питания радиостанции РСБ-Збис 
установлены на электрощитке радиста. 
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Самолет Ту-2 


трубки Пито, освещение кабины 
(фиг. 78) 


"На злектрощитке летчика расположены: выключатель освеще- 
ния компаса, выключатель УФО, выключатель обогрева трубки 
Пито, реостат освещения пульта моторов. Лампа освещения ком- 
паса находится на компасе, лампа освещения пульта моторов на- 
ходится на левом борту на шпангоуте № 6. Одна лампа УФО рас- 
положена на верхнем лонжероне правого борта, другая на фо- 
наре; предохранитель стоит в злектрощитке передней кабины. 


Фидер Д-1 — обогрев 


Фидер З -- зажигание (фиг. 79 и 80) 


Смесь в цилиндрах зажигается посредством пусковой катушки 
КП-4716, установленной на правом верхнем подкосе моторамы, 
магнето БСМ-14 и свечей ВГ-25. 

Зажигание заблокировано на. маслокране переключателем 
ПОМ-3, не позволяющим цепи зажигания замкнуться, пока не 
будет открыт маслокран. Порядок зажигания следующий: 

1) открыть маслокран, чем подготовить цепь к работе (только 
для машин по 6-ю серию включительно); 

2) поставить переключатель магнето ПДМ-129 на включение; 

3) на пульте зажигания нажать пусковую кнопку. 

Примечания. 1. На машинах по 6-ю серию включительно в цепи 
зажигания установлен переключатель ПОМ-3, сблокированный с масло- 
краном. С 7-й серии этот переключатель снят. 


2. С 7-й серии ставятся стандартные пусковые кнопки типа 4К: 
верхняя кнопка подключена к пусковой катушке правого мотора. 


Фидер И — измерительные приборы 


(фиг. 81) 


От фидера И питается цепь термометров выходящего масла, 
указатель закрылков и обогрев часов на ИРШ. Предохранитель, 
на ба установлен в ЦРШ; от фидера И питается электроуказа- 
тель закрылков. | 


Фидеры М1, М2 -- носовое и хвостовое оружие 
(фиг. 82) 


К фидеру МІ подключень злектроспуски ЗЛС и сигнализация 
пушек. ' 
“Внимание. Перед посадкой самолета на аэродром, а также 
после отстрела пушек в тире переключатель пушек должен 
быть поставлен в положение «выключено»; при ‘этом на левой 


приборной доске летчика загораются две лампы сигнализации | 


«пушки выключены». 


К фидеру М2 присоединены розетки и реостаты коллиматор- 
ных прицелов: для стрелка-радиста на электрощитке радиста и 


для стрелка нижней точки в РК нижней точки. Предохранитель 1 
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МІ на 40а расположен в ЦРЩ. Предохранитель М2 на ба рас- 
положен в злектрощитке радиста (с 39-й серий на предохранитель 
М2 подключен щиток «взрыв» устройства «МА»). 


5 5 5 
Фидеры НІ, Н2 -- фотоаппараты ща я НЕЁ 
= 
(фиг. 83) те 51 
- об за” 
>. Е, Лех. 
В кабине радиста могут быть установлень! фотоаппарат 5 о сева 
АФА-ИМ или НАФА-19. Одна розетка-кнопка включения установ- Ба ВІЗА 
лена на ЦРШ. Другая розетка включения фотоаппарата располо- ча ВЕР 
жена на злектрощитке радиста. | 9 й 
ев 
Предохранитель НІ на 10а стоит в ПРЩ, предохранитель Н2 а «ба 
на ба-- в злектрощитке радиста. при 


Фидер О — тахометрь и термопары 
(фиг. 84) 


поовод ГИТ-9 


Фидер О предохранителя не имеет. В него входят провода, Е) 
соединяющие датчики тахометров (стоят на правых подкосах мо- Е 
"торам) с индикаторами, установленньми на правой приборной З а. 
доске (ом. фиг. 63). 5 Бе 
Для контроля работы мотора по температуре головок цилинд- р Ў 
( же 
| 


ров применяется термопара ТЦТ-9. Датчик термопары зажат све- 
чой пятого цилиндра. Проводка термопар идет по самолету без 
а разъемов в переднюю кабину, где включается в гальванометры 
ТИТ-9, протарированные по температуре. | 
Отличием проводки фидера О является то, что она идет без 
экранирующей оплетки и выполнена черным проводом: 


Е) : 
=? 


а Я Е 
| З же 5 
Фидеры ПІ, П2 — прицелы, освещение и трехцветная Е За чу че 
сигнализация + 38 зо | 
(фиг. 85) з | 


Фидер питает два реостата коллиматорнъх прицелов летчика 
и блистерной установки. Один реостат и розетка коллиматорного 
прицела установлень на силовом щитке ЦРЩ, другой реостат и 
розетка -- на коробке трехцветной сигнализации в передней ка- 
бине. От зтого же фидера питается термометр наружного воздуха, 
плафон радиста и кабинная лампа стрелка (с реостатом), а также 
трехцветная сигнализация, смонтированная в специальной коробке, 
помещающейся перед летчиком, хорошо видной и летчику и штур- 
ману. В задней кабине кнопки и лампы трехцветной сигнализации 
помещаются на электрощитке радиста, ток для трехцветной сигна- 
лизации идет через два предохранителя ПІ на ба, находящиеся в 
ЦРЩ передней кабины, и через 12 на ба-- в злектрощитке зад- 
ней кабины. Рат | | и 


оцицитиальноя стома 
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ООО А 


Фидер С — электросбрасыватель ЭСБР-6 
(фиг. 86) 


Электросбрасыватель ЭСБР-6 установлен на злектрощитке 
передней кабины. Боевая кнопка помещается на правом роге 
штурвала (под большим пальцем летчика), а кнопка сбрасыва- 
ния — на прицеле ОПБ-1р (с 24-й серии ОПБ-1Д), электрически 
подключаемом к розеткам, установленным на экране бронеспинки 
летчика внизу. Перед сбрасыванием необходимо открыть бомбо- 
люк и перевести АСБР в положение «ПО». Без этих двух опера- 
ций сбросить бомбы нельзя, так как цепь сбрасывателя заблоки- 
рована в концевом выключателе ВК-41 (стоит на правом борту 
между шпангоутами № 9 и да) и в электрическом контакте на 
АСБР. 

Для сбрасывания бомб в любых условиях необходимо: 

1. Открыть створки бомболюка (зажигается красная лампочка 
на злектрощитке летчика). 

2. Перевести АСБР в положение «ПО». 

3. Нажать боевую кнопку. 

При горизонтальном полете бомбы сбрасывают, нажимая на 
боевую кнопку, находящуюся на прицеле ОПБ-1Р и подающую 
импульс тока на ЗСБР-6. 

При пикировании бомбы с самолета сбрасывают, нажимая на 
боевую кнопку на правом роге штурвала, что вызывает включе- 
ние контактов реле КРС-1, которое одновременно воздействует 
на ЭСБР-6 и реле КБР-1. Одновременно со сбрасыванием бомб 
самолет выходит из пикирования. 


Автомат никирования 


Автомат пикирования состоит из следующих агрегатов: _ 

а) Мотора постоянного тока МУ-100АП с двумя последова- 
тельными обмотками возбуждения для реверсирования мотора. 

Номинальные данные мотора: 


Мощность еее се 140 вт 
Напряжение АРТЕ с. 
Тоюо о аана ОТТА 
Обороты... 4 є: ., « + 7400 об/мин. 


б) Электромагнитной муфты. 

в) Двухступенчатого редуктора диференциально-планетарного 
типа с передаточным числом 320:1. В редукторе вмонтировано 
коммутационное устройство с концевыми контактами ввода и вы- 
вода из пикирования и кулачковыми шайбами, задающими угол 
отклонения триммера. | 

Элементы автомата собраны в трех корпусах одинакового диа- 
метра и соединены в один блок. 

В комплект автомата входит коробка блокреле типа КБР-! и 
коробка реле сбрасывания типа КРС-1, при помощи которых 


124 


Ее; 
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управляют автоматом. Для приведения Й 
: : в действие автомата пики. 
рования необходимо: ши 
1. Открьть створки бомболюка, вследствие чего замкнется кон- 
певой выключатель // (фиг. 86) и загорится сигнальная лампа 9. 
2. Установить АСБР в положение «ПО», вследствие чего за- 
мкнется блокконтакт 10 на АСБР, а провода 6, идущие к розет- 
кам пироспусков и к шунтовой обмотке ввода в пикирование реле 
КБР-1, включатся на минусовую шину. 


3. Нажать вперед ручку переключателя 3 ввода в пикирование 
расположенную на пульте управления мотором. Тогда ток по п о- 
воду 5 пройдет через обмотку реле КБР-І и создаст в ней равни 
ный поток, достаточный для притяжения контакта реле ввода 
Замыкание контакта обеспечит прохождение тока по провод 1 
через сериесную обмотку реле ввода и провод 8 в обмотку Дре 
буждения и якорь мотора автомата пикирования 19. 

В результате прохождения тока через мотор механизм АП-3 
переложит в течение | сек. триммер на 6220” кверху, руль откло- 

| нится вниз, и самолет войдет в пикирование. 

При выводе самолета из пикирования при сбрасывании бомб 
нажимают на боевую кнопку 4, помещающуюся на правом роге 
штурвала. Ток через кнопку по проводу 4 пройдет в обмотку 5 
реле КРС-1, создаст в обмотке магнитное поле, которое т 
подвижной контакт и замкнет провод 2, идущий к ЭСБР-6, и про- 

. вод к шунтовой ‚обмотке вывода из пикирования реле КБР-1 Е 
пульс тока, пройдя через ЭСБР-6 по проводам 11 и 6 воспламе- 
нит один из пиропатронов и вызовет сбрасывание бомб. Одновре- 
а ре ‚пройдя через обмотку вывода из пикиро- 

-', притянет его подвижную часть, в результате 
чего окажется замкнутой цепь вывода механизма АП-3, и пере- 
ложит триммер в нейтральное положение. В результате срока 
выйдет из пикирования с перегрузкой 3,5—4. па 

Чтобы вывести самолет из пикирования без сбрасывания бомб 
нажимают желтую кнопку 2 (фиг. 86 см. вклейку), расположенн 
на пульте триммеров. | и 


Внимание. При 
Я и зксплоатации автомата пикирова і 
РЕ рования необ- 
Е. а полетом нажать на кнопку вывода из пикирова- 
‚ что обеспечит нейтральное положение правого триммера 
руля а если почему-либо триммер был отклонен вверх. 
Е. ля приведения в действие автомата пикирования при 
воде или выводе из пикирования достаточно дать только им- 
пульс тоха в соответствующие реле. | 
Продолжительное нажатие н 


а кнопке 
обмоток реле. вызывает перегрев 


и Зад КРС и КБР расположены в носовой кабине на правом 
рту между шпангоутами № 4 и 5. Реле в регулировке не нуж- 

дается. аа 
В бомболюке для включения пиропистолетов имеются 10 ро- 
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зеток и два блокировочных контакта, которые блокируют задние 
розетки № Зи 4 (систему включения розеток в зависимости от 
калибра бомб и вида подвески см. часть вторую в техописаний 
«Вооружение»). 

В самолет подвешивается кассета ПКД-2, которая злектри- 
чески соединяется со схемой самолета через ШР-55к, установлен- 
ный на правом борту в бомболюке у шпангоута № 9а. Для бом- 
бометания используются первые девять клемм ЭСБР-6 с № | по 
9 включительно. 


Фидеры ТІ, Т2, ТЗ — управление триммерами 
(фиг. 87) 


В триммерах злерона, руля высоты и руля направления уста- 
новлено по одному механизму УТ-2. С помощью качалки посту- 
пательное движение этого механизма передается на триммер. Под 
действием реверсивных моторчиков, входящих в УТ-2, триммер 
может отклоняться в обе стороны от нулевого положения. Угло- 
вое перемещение триммера ограничивается 15° с помощью смон- 
тированных в механизме ограничителей хода (концевых выключа- 
телей). 

Пульт триммеров расположен на левом борту передней кабины 
над пультом моторов. 

На пульте стоят три переключателя НШ-1 для управления 
триммерами, аварийная кнопка красного цвета для въключения 
аварийного рубильника, установленного в кабине радиста, и жел- 
тая кнопка для вывода самолета из пикирования без сбрасывания 
бомб. 

Впереди стоит переключатель триммера злерона. При передви- 
жении его ручки из нейтрального в правое положение самолет 
соответственно совершает правьй вираж, при зтом триммер зле- 
"рона отклоняется вниз. При передвижении ручки переключателя 
в крайнее левое положение триммер элерона отклоняется вверх, 
и самолет соответственно входит в левый вираж. 


Далее стоит переключатель триммера высоты. Механизм этого’. 


триммера смонтирован в левом руле высоты (правый занят авто- 
матом пикирования). 

Давая ручку переключателя на себя, мы отклоняем триммер 
вниз, заставляя этим руль отклониться вверх, что вызывает подъем 
самолета, | 

Таким образом ручка триммера высоты повторяет движение 
штурвала. Контрольная лампочка нейтрального положения этого 
триммера (показывающая исходное положение для установки 
взлетного угла) стоит тоже на левой доске. 

Триммер руля направления помещается в правом руле направ- 
ления, рукоятка переключателя стоит на вертикальной стенке 
пульта. Три предохранителя ТІ, Т2, ТЗ по 10а стоят на ЦРЩ. 
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- фидер Ф--фара 
(фиг. 88 и 89) 


На самолете установлена въдвижная фара ФСВ-200. Управ- 


ление фарой осуществляется со щитка передней кабины. Для 2 то 

этой цели на щитке установлен переключатель. . ЗЕ >83 

й Е Р Б] з 

Чтобы выпустить и «зажечь» фару, необходимо поднять ручку = йе 

переключателя, а чтобы убрать — опустить ручку. а я 88 

ез ` Д Ж 

‚ Фара установлена на съемной панели на левом крыле у нер- кр Е ТЕ 

вюрь № 15 вне струи винта. т СЕ 5 73 

И зо 

Предохранитель фарь расположен в злектрощитке летчика. ов 58 

Примечание. По 15-ю машину 8-й серии ‘установлена фара | з 25 97 о, 

с механизмом УФ-1 (см. схему на фиг. 88); с 16-й машины 8-й серии о, ао „Е е. 

установлена фара с механизмом УФ-3 (фиг. 89) и добавлен выключатель, Г же НЕ 

спаренный с переключателем (с 37-й серии фара подключается с помощью 9 = де 
штепсельного разъема типа бОк). я | 
чани» 


Фидер Ш — сигнализация шасси 
(фиг. 90) 


Сигнализация шасси на самолете световая. На левой прибор- „+. 

ной доске летчика установлены три зеленые лампочки ‘(шасси СЕ 

выпущено) и две красные лампочки (шасси убрано). ще | 
"Когда шасси выпущено, концевой выключатель ВК-41 на зад- З 


нем подкосе срабатывает й этим замыкает цепь сигнальных ламп. 
-. Когда шасси убрано, срабатывает концевой выключатель ВК-4! 
на замке шасси. Предохранитель на ба стоит на ЦРЩ. От этого 
же фидера питается кабинная лампа с реостатом. 


Фидеры 22, 912 — энергетика 
(фиг. 91) 


В фидер Э включены преимущественно источники энергии. На 
правом и левом моторах самолета установлены по одному генера- 
тору ГС-1000, провода от которых проходят через пожарную пе- 
регородку мотогондолы в отдельном ШР-58к, попадают на клеммы 
РК-32-1000 и затем уже идут на плюсовую и минусовую клеммы 


1 

ПРІ (с 38-й серии провода после РК -32-1000 идут в сетевой | с 
фильтр СФ-ІА, а затем уже на плюсовую и минусовую клеммы - | Е 
ЦРШ). Аккумулятор 12А30 подает энергию на шины злектро- 1 < 8 
щитка радиста. а а, з 5 

Плюсовой провод от аккумулятора, прежде чем попасть в сеть, = 2 —— | Є 
проходит через аварийньй рубильник 82к, стоящий на левом бор- 5 КР б 518 
ту кабины радиста на шпангоуте № 26 (с 41-й серии между шпан- хе с ЧЕК. 
гоутами № 24 и 25 установлена РК аварийного рубильника, слу- Зо + 33 
жащая для обеспечения как включения, так и выключения борт- 58 № «Е 58 с | 


сети из кабины летчика). На шины ЦРЩ включен вольтметр для 
контроля напряжения сети. Через предохранитель 212 включены 
выключатель и параллельно два плафона бомбового люка. Предо- 
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хранитель 212 стоит в РК радиста, которая расположена на 
зипангоуте № 22. 

Параллельно аккумулятору на шины электрощитка радиста че- 
рез предохранитель включен вольтамперметр с шунтом. В цепи 
аккумулятора установлен предохранитель источников питания 32 
на 80а, а на плафоны — предохранитель 212 на 60а. 


Фидер У — СПУ и фидер Я— РПК 
(фиг. 92) 


На самолете установлено переговорное устройство СПУ Ф-4бис. 


5 


Абонентские аппараты стоят у летчика (правый борт у шпан- Ф Ў 

тоута № 6), у штурмана (на экране бронеспинки летчика), у ра- аз ры 

диста (левый борт у шпангоута № 27) и у заднего стрелка (левый ЕЕ за РЕ: 

борт у шпангоута № 34). — 54| Е змі. е 
‚ Все аппараты соединены параллельно. Розетка аппарата лет- с но Дер 95, 
чика для удобства зксплоатации установлена на передней стороне чі З 25.35 
штурвала. С радиостанцией соединены аппараты стрелка-радиста, 58 5= ВЕБ {А 
летчика и штурмана. ВЕ РЕ ЗЕЕ. 
Для разъема на шпангоутах № 10 и 25 СПУ имеет самостоя- ЕЯ 98 Е. 5335 
тельные коробки разъема. Фе 458523 
Усилитель СПУФ-4бис расположен на полке шпангоута № 90. Ха ші йо 
Предохранитель А СПУФ-4бис стоит на злектрощитке радиста. са Е 
Ток для РПК идет от предохранителя на ба в ЦРЩ. Предо- Г-Н 
хранитель соединяется со щитком управления РПК внутренним , 5 ВВ 

монтажем. о; Е Е ЕЕ Е 

7 байзв 

РАДИООБОРУДОВАНИЕ с 85-85 

9048534 


В передней кабине установлен радиополукомпас РПК-10 
(фиг. 93) (с 29-й серии РПКО-10М, см. фиг. 94), позволяющий 
вывести самолет к месту по работающей радиостанции. (Полет на 
радиостанцию по визуальному прибору и выдерживание курса 
самолета по радиомаяку на-слух). Вследствие того, что рамка. 
РПК неподвижна, пеленгация на нем невозможна. 

Рамка РПК расположена в носке фюзеляжа в плоскости 
питангоута № 1. Для уменьшения девиации и увеличения даль- 
ности приема сигнала носовая часть до 8-го шпангоута имеет 
деревянную обшивку. Шпангоут № | текстолитовый, а шпангоут 
Хе 2 разрезной, соединенный прессованными текстолитовыми вкла- 
дьшами. 

Кронштейн крепления рамки позволяет после отвертывания 
крепящих болтов вращать плоскость рамки, позволяя устранить 
в пределах + 10° установочную ошибку. 

Следует раз в 2--3 месяца проверять отсутствиє установочной 
ошибки, для чего, поставив самолет носом точно по магнитному 
азимуту радиостанции, убедиться в том, что стрелка индикатора 
журса стойт на нуле. Индикатор курса стандартного типа укреплен 
на средней приборной доске летчика так, что его видно и с си- 
денья пилота и с сиденья штурмана. 
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На самолете установлена радиостанция РСБ-ЗбисА с приемни- 
ком УС-1, который расположен на раме за спиной радиста. Пере- 
датчик РСБ-ЗбисА установлен на левом борту между шпангоу- 
тами Мо 95 и 26. 

Передатчик установлен на четырех амортизаторах типа Лорд 
на специальной панели и крепится к ней четырьмя болтами, а для 
гашения усилий, возникающих при входе и выходе из пикирова- 
ния, прикреплен к своей верхней части с помощью кронштейна 
с амортизатором типа Лорд к стрингеру, соединяющему шпангоу- 
ты № 25 и 26. , 

Манипуляционньй пульт радиостанции установлен на крон- 
штейне между шпангоутами Ме 24 и 25 под правой рукой радиста. 

Умформеры РУК-300А и РУ-ПА стоят в ванночках на полке, 
укрепленной у шпангоута Хе 29. Крепление умформеров легко- 
съемное. РУК-300А крепится двумя планками, а РУ-ПА — рези- 
новым шнуровым амортизатором. 

Антенный амперметр расположен на ‘кронштейне над передат- 
чиком. Антенна натянута между стойкой (мачтой), установленной 
на передней части фонаря, и левым килем хвостового оперения. 

В шайбе расположен пружинный амортизатор, выбирающий 
слабину антенны. | 

Собственно антенна разделена на две части: антенну :радио- 
полукомпаса длиной 3685 мм, которая начинается от стойки, и 
антенну радиосвязи длиной 5870 им. Отвод к РПК сделан на рас- 
стоянии 1200 мм от начала и выполнен стальным тросом диамет- 
ром 1,8 мм. Антенный ввод РПК пропущен через изолятор и под- 
веден к приемнику. Ввод РСБ стандартный, стоит около шпангоу- 

та № 25 и изнутри соединен с передатчиком проводом высокой 
изоляции. Вся антенна легкосъемная, на заднем конце имеется 
специальный карабин; к стойке она крепится сквозь коуш болтом; 
амортизатор ее установлен в левом киле самолета, Радиостанция 
пускается в ход выключателем, установленным на щитке радиста. 

Сеть станции защищена двумя предохранителями на 40а в 
электрощитке радиста и имеет: Е и —Е. 


Примечание. Дистанционное включение передатчика и новое 
размещение радиооборудования с 39-й серии см. в конце книги. 


ВНУТРИСАМОЛЕТНОЕ ПЕРЕГОВОРНОЕ УСТРОЙСТВО 


Для связи между членами экипажа на самолете установлено 
переговорное устройство СПУФ-4бис. Абонентский аппарат лет- 
чика устанавливается на правом борту, на верхнем лонжероне у 
шпангоута № 6 на кронштейне. Вилки от шлемофона летчика 
включаются в специальную розетку, установленную на штурвале, 
которая жестко соединена с аппаратом летчика. Абонентский аппа- 
рат штурмана установлен на экране бронеспинки сиденья летчика. 
Оба аппарата соединены с выходом на РПК, а также на прием- 
ник и передатчик, что позволяет прослушивать сигналы радио- 
маяков и осуществлять внешнюю связь по радио. Соединенные па- 
раллельно аппараты одним кабелем связаны с коробкой разъема, 
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Фиг. 94. Схема радиополукомпаса РПКО-10м (с 29-й серии). 
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которая стоит на кессоне шпангоута № 10 и служит для разъема 
соединения передней кабинь и центроплана. | 

Через центроплан провода СПУФ-4бис идут общей трассой с 
другими проводами. На шпангоуте № 29 в разъеме между цен- 
тропланом и задней кабиной стоит вторая коробка разъема. 

Абонентский аппарат стрелка-радиста расположен на левом 
борту на шпангоуте № 27 и соединен с приемником и передатчи- 
ком для осуществления внешней связи по радио. 

Абонентский аппарат стрелка стоит тоже на левом борту между 
шпангоутами № 32 и 33 на специальном кронштейне, на котором 


расположены все приборы стрелка (с 39-й серии установлен от- 
дельно на трех лапках). 


Усилитель СПУФ-4бис Установлен на полке шпангоута М» 99. 


Крепится усилитель четырьмя болтами к анкерным гайкам, 
вклепанным в полку. 
| Вся система СПУФ-4бис пускается в ход со щитка радиста, 
где установлен выключатель: предохранитель сети СПУФ-4 на 10а 
стоит на этом же щитке и имеет шифр «У». 


МЕТАЛЛИЗАЦИЯ 


Для максимального уменьшения помех радиоприему, особенно 
ощутимых вследствие большой скорости, самолет металлизируется 
особенно тщательно. На самолете металлизированы все органы 
управления рулями, створками бомболюков и посадочными щит- 


все баки, масло- и бензопроводка, 
электропроводка, приборные | доски, радиоприборь, приборы 


риодически, особенно при осмотре тяг управления, следить за тем 
чтобы перемычки не были оторваны и имели надежный электри- 


ряды, которые создают помехи радиоприему и опасны в пожар- 
ном отношении, 


ПАРАШЮТНЫЕ КАССЕТЫ 


На самолете установлены две кассеты КАС-49 Под ракеты 
Пар-4. Кассеты стоят в задней кабине у шпангоута № 36. Ру- 
коятки для сбрасывания кассет находятся в передней кабине. в 
плоскости шпангоута № 12 справа по полету, и окрашены в крас- 
ный цвет. я 

Рукоятки соединены с кассетами боуденовскими тросами в 
оболочке, идущими по правому борту задней кабины и в центро- 
плане. 

необходимо потянуть за рукоятку. 
, а ракета падает на створки лючка. 
творки раскрываются, и ракета па- 
дает вниз. Заряд ракеты воспламеняется, когда ракета выпадет из 
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20 


Кечетка упробления стборками 
йомбобого ЛЮКИ 


шодмгоут у 22 


МІ 


ТТ Уирарива РУЧІАСЛУ | й 


Протийтпржарная перегородка 
- Бративложорная поведение 


Угол пойматарной ром! 


Фиг. 95. Типовые узлы металлизации. 


кассеты, и вытянет тросик, связанный с крышкой кассеты. Открыв- 


шийся затвор кассеты под действием специальных защелок остает- 
ся в таком положении для зарядки следующей ракетой. Кассета 
заряжается новыми ракетами снизу. Когда ракета вставлена в 
кассету, дергают за висящие в патрубках тросы, и створки замка 
захлопываются под действием пружины. 

Для регулировки натяжения троса в плоскости разъема на 


шпангоуте № 23 и у рукояток для сбрасывания ракеты вставлены 
тандеры. 


Глава 5 


ГИДРАВЛИЧЕСКОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 


1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ 


Гидравлическое оборудование (фиг. 96, см. вклейку) предна- 
значается для управления шасси и хвостовым колесом, взлетно- 
посадочными щитками, створками бомбового отсека, створками 
охлаждения моторов и тормозами колес шасси, 


А. Гидравлическая система и управление ее агрегатами 


„Применение системы высокого давления позволило уменьшить 
размеры рабочих агрегатов, сечения ‚трубопроводов и снизить вес 
системы. 

Незначительная продолжительность действия агрегатов (от 5 
до 25 сек.) и небольшое число рабочих операций во время полета 
позволили применить систему периодического действия. Система 
находится под давлением лишь во время выполнения рабочих 
операций; в остальное время жидкость циркулирует в системе без 
давления. Циркуляция жидкости без давления (холостой ход) 
увеличивает срок службы уплотнительных устройств системы 
(сальников, соединений) и помп, а также повышает морозостой- 
кость системы в полете. Рабочее давление системы, создаваемое 
в период выполнения операций, достигает 75—85 ке/см?.. Давле- 
ние, соответствующее холостому ходу системы, доходит до 
5 ке/см?. Р аи 

Схема действия гидравлической системы следующая. Жидкость 
из бака по заборной линии поступает к помпам, откуда по маги- 
стральной линии подводится последовательно к трем распредели- 
тельным агрегатам, по выходе из которых по сливной линии воз- 
вращается обратно в бак. 

При переводе рукоятки одного из пультов в рабочее положение 
жидкость направляется по трубопроводу к соответствующему 
агрегату и выполняет необходимую работу. 


Помпы 


Рабочее давление в системе создается двумя помпами МШ-3 
с постоянным приводом от мотора. Производительность помп МІШ-3 
шестеренчатого типа не менее 7 л/мин при 2200 об/мин и давле- 
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нии 80 кг/см. Помпы устанавливаются на правой стороне двой. 


‘ного привода помп мотора и имеют левое вращение. Смесь по- 


ступает к помпам от заборной линии системы по дюритовым ТЕДА" 
гам со специальными муфточками-наконечниками. С линией вы- 


| сокого давления помпы соединяются бронированными шлангами с 
‚ тройной стальной оплеткой. 


В линии подачи за помпами установлены обратные шариковые 
клапаны, перекрывающие обратный ход жидкости в случае отказа 


`’одной из помп (фиг. 97). 


Сальник привода помпы имеет наружный штуцер, к которому 
присоединена отводящая трубка для отвода наружу смеси, скап- 
ливающейся в сальнике помпы. 


Пульты 


В системе имеется три пульта управления агрегатами, соеди- 
ненных последовательно. ИЦ а Й я 

Первый пульт по ходу жидкости в системе (см. схему фиг. 96) 
имеет две рукоятки: одну для уборки шасси и хвостового колеса, 
вторую для управления створками бомбового отсека. 


7 2 2. зб З 


в. као 
ШЕНЕ ССС Ро о 


рт 
`` Й 


ми Е і 


Фаг. 97. Обратный клапан. 
Ти 2—ниппели; 3--шарик; 4--иакидная гайка; 5 пружина; 6--корпус. 


; Второй пульт имеет одну рукоятку для управления посадоч- 
ными щитками. , 5 | 

Третий пульт, предназначенный для управления створками 
охлаждения моторов, имеет две рукоятки, по одной на каждый 
мотор. - 

Пульт управления, предназначенный для направления жидкости 
к управляемым агрегатам, представляет собой блок из двух трех- 
ходовых золотниковых кранов, соединенных последовательно. 

При нейтральном положении рукояток управления золотник 
занимает среднее положение, обеспечивающее сквозной проток 
жидкости через средний канал. | 

При этом жидкость свободно проходит сквозь систему золот- 
ников и возвращается в бак. В случае отклонения одной из ру- 
кояток от нейтрального положения в рабочее свободный проход 
жидкости из магистрали в бак прекращается, и жидкость посту- 


10 Самолет Ту-2 та 


пает в линию данного агрегата. После выполнения необходимой 
операции ‘рукоятку следует выдержать 5—10 сек. и затем возвра- 
тить ее в среднее положение. Двухсторонняя пружина, установ- 
ленная в корпусе пульта, обеспечивает возврат рукоятки и точ- 
ность установки ее в среднем положении. Рукоятки управления 
пультов шасси и щитков имеют кнопочные юстановы для трех 
положений: одного нейтрального и двух рабочих. Рукоятки пульта 
створок стопорятся только в нейтральном положении. 

Линии гидроприводов при нейтральном положении рукояток 
всех пультов сообщаются с линией слива в бак. 


Управление шасси и хвостовым колесом 


Управление шасси и хвостовым колесом выполнено по двух- 
проводной схеме параллельного действия трех гидроприводов 
(фиг. 98, см. вклейку). 

токи подъемников шасси в выпущенном положении стопо- 
рятся внутренними шариковыми замками. Подъемник хвостового 
колеса имеет аналогичные шариковые замки для обоих крайних 
положений штока. 


р клзльти 
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Фиг. 99. Гидравлический замок одностороннего действия. 
1--корпус: 2-пружина; 3—клапав; 4--штуцер; 5—направляющая втулка; 6--уплотнитель- 


ное кольцо; 7—штуцер; 8- чашечка; 9--поршень; /0--виниловое кольцо; 11—втулка; 
12--резиновое кольцо; 13--ниппель; 74—накидная гайка, й 


Кроме того, в выпущенном положении шасси поршни штоков 
подъемников стопорятся гидравлическими замками одностороннего 
действия, создающими гидравлический затвор смеси в верхней по- 
лости цилиндра подъемника (фиг. 99). 

С 41-ой серии поршень 9 изменен: вместо четырех хлорвини- 
ловых колец ставятся два кольца из резины марки 9549. 

В убранном положении стойки шасси стопорятся верхними 
замками с гидравлическим управлением. Цилиндры гидравличе- 
ского управления верхних замков включаются в общую линию 
управления шасси. 
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з ал о Е РЕН 


В линии уборки шасси установлен дроссельный клапан одно- 
стороннего действия (фиг. 100), предупреждающий повышение 
давления в линии слива во время выпуска шасси. Дроссельный 
клапан защищен фильтром (фиг. 101) против засорений.: 


ПРЯМОЕ НАПРАВПЕ НИЕ 


тате по: 

ааъ течен 
ра РР | 

5 А 


Фиг. 100. Дроссельный клапан. 
1--пружина; 2-—корпус; 3--ниппель; 4—клапан; 5--ниппель; 6--накидная гайка. 


При уборке шасси система действует следующим образом. .. 
Отклонением рукоятки пульта вверх полость уборки: сообщается 
с магистралью давления, а полость выпуска — с линией слива в 


НК 
ры 
АМИ 
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Фиг. 101. Фильтр для трубок 10х 12 мм. 


бак. При повышении давления открываются гидравлические зам- 
ки, шариковые замки в цилиндрах, после чего начинается рабочее 
движение поршня. По достижении крайнего Положения’ уборки 
шасси устанавливается на подвесной верхний замок, после чего 
давление резко повышается от рабочего значения 60—70 кг/см 
до предельного 75—85 кг/см. 

При отклонении рукоятки вниз «на выпуск шасси» процесс 
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работы гидросистемы протекает аналогично, но в обратной после- 
довательности. фа 

При полной уборке шасси загораются две красные лампочки, 
при полном выпуске шасси и хвостового колеса загораются три 
зеленые лампочки. 
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Фиг. 102. Клапан аварийного въшуска шасси. 
1-—корпус; 8—шток; 3--резиновое уплотнение; 4--пружина. ` 
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Фиг. 103. Управление створками бомболюков. 


4— коленчатый рычаг; 5--тяга к замку; 6--механизм управления створками бомболюков; 


пружины, помогающие Фаскрыванию створок. · 


7. 


і-кулачок; 2—рычаг с роликом; 3--тяга; 


Въпуск шасси воздухом 


Для повьшения надежности действия на случай отказа основ- 
ной гидравлической системы выпуск шасси дублируется парал- 
лельной, независимой системой воздушного аварийного выпуска. 
При неисправности гидравлической системы шасси выпускается 
‚бортовым воздушным краном аварийного выпуска, от которого 


проложен самостоятельный трубопровод к аварийному клапану 


шасси (фиг. 102). 


При аварийном выпуске шасси смесь, вытесненная из нижних 
полостей подъемников поршнем, движущимся под давлением воз- 
духа, выходит через пульт шасси в бак. 

‚ При выпуске шасси аварийной системой — воздухом — рекомен- 
дуется рукоятку шасси на пульте шасси поставить в положение 
«шасси выпущено». 


Управление створками бомбового отсека 


‚ Управление створками бомболюка выполнено по нормальной 
двухпроводной схеме. Шток механизма гидропривода (фиг. 110) 
включен в тяги управления створок (фиг: 103) и стопорится на 
внутренних шариковых замках в обоих крайних положениях, т. е. 
при полностью открытых 
и закрытых створках. 

Отклонение рукоят- 


ИЯ 
РРО 
ВИР ОТО 


общает линию открътия 
люков с магистралью дав- 
ления, а линию закры- 
вания — с баком. Посту- 
пающая под давлением 
смесь открывает вну- 
С тренний шариковый за- 
мок механизма гидропривода и приводит поршень в движение. 

По достижении крайнего положения поршня закрывается вто- 
рой шариковый замок и наблюдается резкое повышение (скачок) 
давления до предельного — 75—85 кг/сма. з 

При отклюнении рукоятки вверх на закрътие все явления про- 
текают аналогичньм образом в обратной последовательности. 

Шариковьй замок, запирающий створки в закрьтом положе- 
нни, кроме гидравлического, имеет еще и механическое управле- 
ние, предназначенное для открьтия замка на случай отказа гид- 
равлической системы. Для обеспечения надежного открытия ство- 
рок при отказе основной гидравлической системы в тягах управ- 
ления установлены мощные цилиндрические пружины. 

При полном открытии створок загорается красная лампочка. 

Для открывания шарикового замка, запирающего створки 
Сомболюка в закрытом положении, на цилиндре механизма гид- 
ропривода установлен спусковой механизм, имеющий постоянно 
взведенную пружину, соединенную с гильзой шарикового замка. 
пусковой механизм разряжается при переводе рукоятки аварий- 
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Фиг. 104. Дроссель. 


1—ниппель; 2—накидная гайка; 3--корпус; 4— решетка. 


ки . пульта вниз с0-. 


ного сбрасывателя из положения «ПЗ» в Е © | ра 
йного открытия шарикового ] 

ковая пружина аварийног оц 

я: а в процессе гидравлического закрывания створо 

при помощи цилиндра спускового механизма. 


Управление посадочными щитками 


Управление посадочными щитками выполнено по ре еа 
Й ) вода двухстороннего Й ; 
ров е гидропривода двух 
с ключением в ли- 
і итков достигается вкл В 
авность хода движения щи > 
о щитков специального дроссельного устройства 
. 104). | М А КЕ | | 
о рида движения щитков правой и па сторон вы 
чес: м четырехзвенником. 
на механически шарнирньм ч | ӨЯ 
ве в промежуточньх положениях фиксируются о з 
у | | авличе- 
| включенным в линию гидр 
гидравлическим замком, | | : 
ДА праві ня щитками при возвращений рукоятки пульта в 
Й ьное положение. с 
а а убранном положении механизм щитков запирается 
Н : (КОВБІ ком цилиндра. 
нутренним шариковым зам | | ри 
о отклонений щитков движение рукоятки пульта ньо 
общает линию выпуска с магистралью давления, а ли ОДС 
ки-- с баком. При повышении давления жидкости Ори - 
двухсторонний гидравлический замок, шариковый замок ци. р 
е м при: вижение. 
тем механизм приходят в д | | М 
я ри достижении крайнего положения щитков затв Ар 
роприводе резко повьшаєтся от рабочего давления ) 
2 Е 
едельного 75—85 кг/см?. р . | | 
о На СОНОР доске, в левой нижней ее части, имеется ука 
затель угла отклонения щитков. 


Управление створками охлаждения моторов 


Управление створками (фиг. 105) агаи и 
двухпроводной схеме. Гилроприводы передних и боков ор 
двухстороннего действия. При открьваний створок гидропр 


: З й вле: а. 
включены параллельно в линию гидравлического управления, 


при закрывании створок — последовательно. т 
них створок о - 
гидропривода переді 
параллельное включение И 
н гидропривода боковых створок роот па 
Й лапан кинемати з 1 
ханического действия. К | ны 
я лишь в момент полн 
створками и включаете о о 
: оковых створок чер с 
вых створок. Гидропривод па 
оош заслонку масляного ое ги 
Б и у ди 
во: оковых створок происход 
не Й ческого клапана. Та- 
кого действия механич 
вследствие автоматичес сосе 
р : твании створок движе р : 
ким образом при открь ана 
с) рым опережением (по скор 
временно, но с некотор а 
но боковых створок 
них створок относительн — 
ному ву включенному в линию питания гидропривод 
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ковых створок. При закрывании вначале происходит движение 
только боковых створок и лишь при полном их закрытии после 
включения механического клапана возможно движение передних 
створок. 

Подобная схема позволяет сосредоточить управление обоими 
гидроприводами в одной рукоятке‘ и обеспечивает любое положе- 
ние боковых створок при полностью открытых передних створках, 
а также полное закрывание всех створок. Блокировка гидроприво- 
дов в крайних и промежуточных положениях достигается приме- 
нением гидравлических замков двухстороннего действия, установ- 
ленных на каждом из цилиндров. Линия питается от пульта ство- 
рок, имеющего две рукоятки управления, которые соответствуют 
правой и левой моторным установкам. | 


Управление тормозами колес шасси 


Тормозное управление самолета выполнено по однопроводной 
гидравлической схеме, Распорные цилиндры тормозных колодок 
включены в линию гидравлического управления тормозами таким 
образом, что повышение давления в них создает распор колодок, 
вследствие чего они прижимаются к тормозной рубашке колеса, 
а растормаживание происходит при сбросе давления непосред- 
ственно под действием возвратных пружин тормоза. 

Распределяется и регулируется давление между колесами по- 
средством двойного редукционного клапана ДС-3. · Последний 
включается в магистраль давления и допускает раздельное и со- 
вместное торможение колес при любой величине давления от на- 
чального до предельного. 

Двойной редукционный клалан ДС-3 установлен на мостике 
ножного управления и приводится в действие нажатием педали. 

Клапан включается в магистраль через гидравлический акку- 


мулятор, который обеспечивает работу тормозов независимо от“ 


состояния гидросистемы. 

Гидравлический аккумулятор, соединенный с магистралью че- 
рез обратный клапан, заряжается рабочей смесью в период ра- 
боты системы под давлением и сохраняет заряд во все остальное 
время холостого хода системы. | 

Емкость заряженного аккумулятора обеспечивает посадку с 
торможением и рулежку до старта. Практически во время рулежки 
самолета магистраль включается на давление путем перевода 
рукоятки на пульте взлетно-посадочных щитков из нейтрального 
в крайнее положение. При уборке шасси это обеспечивает подза- 
рядку аккумулятора во время его работы. 

Наличие гидравлического аккумулятора в системе тормозов 
допускает посадку самолета при неисправной гидросистеме, а так- 
же затормаживание колес самолета при стоянке. 

При растормаживании колес отработанная жидкость возвра- 
щается через отдельную линию слива из клапана ДС-3 в бак, 

Конструкция и действие тормозной системы подробно описаны 
ниже в специальном разделе, 
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нии подачи, возникающего в конце с 
в системе установлень два паралле 


тельных клапана (фиг. 106), котор 
въше 75--85 кг/см? стравливают излишек смеси в 


хвостового колеса не рекомендуется. 


Б. Общие злементь системи 


Предохранительные клапаны 

мерного повышения давления в ли- 
рабатывания гидропривода, 
льно включенных предохрани- 
ые при повышении давления 
бак. 


Для предупреждения чрез 


МЭЭМ К 


Фиг. 106. Предохранительный клапан на 80 ат.“ А 
35 ; 4- ль; 5--щарик; 6--накидная гайка; 
1-—ниппель; 2--пружина; 3--корпус; асо он різ б рик; 


ручная номпа 


предназначена для управления агрегатами 
емле или при неработающих мо- 
помпой для уборки шасси и 


Ручная помпа РП-З 
гидроприводов при стоянке на земл 
торах. Однако пользоваться ручной 


Линия подачи ручной помпы сообщается с магистралью высо- 
кого давления системы через обратный клапан. 


« 


Бачок гидросистемы. 


Бачок является резервуаром системы гидравлического аміни 
дования самолета. Через люк и заливную горловину, в рад 
имеется фильтр, в бак заливают рабочую смесь, ПОНЕ дара 
(при положении самолета на трех точках) должен и га 
между нижней и верхней рисками, нанесенными ша ис а 
трубке. (В систему заливается 32--35 л, полный о е ери 

Риски нанесены на масломерной трубке таким образом, 


при залитой полностью системе и заряженном о 2 
бачке остается свободный объем для смеси, вытесненной из сок 
емников шасси и хвостового колеса при аварийном вьшуске ш 


воздухом. 
Спирто-глицериновая смесь из бака поступает через а 

итуцеры в линию питания помп. Отработанная смесь оо Ва 

ся в бачок через сетчатьй фильтр, служащий для очистки С А 


| Й і мы. 
поступающей в бак из системь а 
Для выпуска смеси из бака на земле служит що тер 
бачка, сообщающийся с краном бортового пя олость ба 
связана с атмосферой специальной дренажной труокои. 
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ления в бачке сверх допустимого пре- 


Случайное повышение дав 
баке предохранительного клапана, от- 


дупреждается установкой на 


регулированного на 0,5 кг/см?. 
Гидравлический бачок (фиг. 107) состоит из бачка 1, фильтра 


2, пробки с масломерной трубкой 8, предохранительного клапана 
4, дренажного штуцера 5, фильтра 6, заборного штуцера 7, шту- 
цера сливной магистрали 8 и штуцера слива и забора ручным 


насосом 9. 
Корпус сварного бака состоит из обичайки и днищ, изготов- 


ме 

де. 

#3 ленных из листового материала АМЦИ. Внутри бачка имеется 
8 = перегородка. Фильтр состоит из основного штуцера, изготовлен- 
та ного из материала АНЦ, с ввернутой в него трубкой, На которую 

об надевается сетчатъй фильтр. 

о, Ее | Предохранительный клапан состоит из латунного корпуса и 

5 стержня с пружиной. Клапан типа 953 отрегулирован на 0,5 ке/см*. 
Е 


Питание электропомпы 


На левом борту фюзеляжа у шпангоутов № 11 и 12 располо; 
жена панель бортового питания для включения помп от аэродром- 
ного аккумулятора при эксплоатации системы на земле. | 

Все подвижные элементы системы смонтированы на гибких 
шлангах типа НІГМ для особо ответственных агрегатов (подъем- 
ники шасси и хвостового колеса) и в стальной наружной оплетке 
для остальных агрегатов системы. Заделка наконечников шлангов 
выполнена по типу «Дуглас» на ШГМ и типа «Аргус» на шлан- 


гах с наружной оплеткой. 
Все линии гидроприводов выполнены из труб марки С20, АМГМ. 


и МЗ с арматурой типа «Паркер». 


: 9— 


4—предохранительный клапан 
рали: 


--штуцер сливной магист 


ручным насосом. 


№ 
4: 
В.. Технические характеристики 


ректифицированного спирта и 
(по объему) 
. 32-35 л 


Фиг. 107. Бачок гидросистемы. 


1--бачок; 2--фильтр; 3-пробка с масломерной трубкой; 


штуцер; б--фильтр; 7—заборный штуцер; 8. 


1. Рабочая смесь—50% 
50% дистиллированного глицерина 


в... 


е риЧному насос 


( Количество жидкости в системе . . - - . 
. Рабочее давление в системе. (еее, 75—85 кг см? 
- Давление при холостом ходе в системе . . 4 88 7 Я 
Производительность помп при 2200 об/мин . «е. б л/мин 
. . 20 сек. 


Продолжительность уборки шасси. +...’ 
25 


Продолжительность выпуска шасси . 5 5 чо ноя з 5 
Продолжительность открывания створок бомболюка 3-5, 

Продолжительность закръвания створок бомболюка 3—5 , 
10. Продолжительность отклонения посадочных щитков 8, 
11. Продолжительность поднятия посадочных щитков . 10, 
19. Продолжительность выпуска шасси ручной пом- 

пой РП-3 еее 5 . 2--3 мин. 
13. Продояжительность аварийного выпуска шасси 


(воздухом) еее не не 
14. Продолжительность аварийного открывания створок 


бомболюка „. же 3: 
- 15. Продолжительность раскрывания передних створок. 5 » 
16. Продолжительность раскрывания боковьх створок 

охлаждения моторов ... вени » 


17. Рабочее давление тормозов: 
при нейтральном положении педалей „еее то 24—25 ке см? 
20--30 


при отклоненных педалях . . є « є о ниво тото 


. 


со со <у © бл > 629 


з чевосам МІ 3 


20 сек. 


.. Г. 


Ра... то 


» 
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П. ОПИСАНИЕ АГРЕГАТОВ СИСТЕМЫ 


Пульт взлетно-посадочных щитков 


Пульт взлетно-посадочных щитков предназначен для управле- 
ния взлетно-посадочными щитками и тормозными решетками 
(в случае их установки). | 

Пульт представляет собою блок из двух трехходовых золотни- 
ковых кранов и предназначен для направления жидкости к управ- 
„ляемым агрегатам (фиг. 108). 

Пульт щитков состоит из корпуса, золотникового механизма 
и механизма блокировки и перемещения золотника. | 

Корпус 1 пульта щитков представляет собой одну деталь, в 
которую вмонтированы два золотниковых распределительных ме- 
ханизма. На нижней плоскости корпуса расположены штуцеры, 
при помощи которых пульт соединяется с главной гидравлической 
магистралью и с отдельными парными трубопроводами, ведущими 
ж гидроприводам (цилиндрам) посадочных и тормозных щитков. 

При отсутствии тормозных щитков соответствующие штуцеры за- 
криваются заглушками. | 

Золотники 2 и 3 имеют три положения: среднее открытое 
(фиг. 108), когда жидкость свободно циркулирует от помпы в 

бачок, и два крайних положения. 

В среднем положении золотников пульт соединяет напорную 
магистраль с бачком. 

В крайних положениях золотника магистраль, связанная с ба- 

ком, отключается, и смесь под давлением поступает из магистрали 
через одно из двух средних окон гильзы в одну из камер золот- 
ника и далее к цилиндру соответствующего агрегата. Жидкость 
из противоположной полости цилиндра сливается через золотник 
в бачок. В верхней своей части штоки золотников соединяются 
на резьбе с муфтами 4, которые при помощи сухариков и валиков. 
связаны с механизмом перемещения и блокировки золотников. 
Механизм перемещения золотника щитков состоит из рукоятки с 
поводком, сидящей на оси фиксатора, и кнопки, фиксирующей 
‘положение рукоятки. При нажатии кнопки рукоятки фиксатор: вы- 
ходит из гнезда, что позволяет перемещать рукоятку в крайнее 
‘положение. Пружина золотника неизменно стремится возвратить 
золотник в среднее (нейтральное) положение. Среднее положение 
регулируется при помощи муфты 4 и контргайки 5. Золотник при 
«среднем нейтральном положении располагается симметрично от- 
носительно средних окон гильзы. Рукоятка, выведенная из край- 
них положений, должна автоматически возвращаться в нейтраль- 
ное положение и стопориться в нем. 


Пульт шасси 
Пульт управляет гидроприводом шасси и гидроприводом бом- 
‘болюжа. 
Пульт, показанный на фиг. 109 (см. вклейку), по устройству 
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` агрегатов: цилиндра гидропривода с 


с той разницей, что У 


й лъту щитков | 
и действию аналогичен пульту щ , пе и 


) ) с 

пульта шасси ручки установлень под углом к 0 
пульта щитков — вертикально. 

Пульт управления створками капотов 


ними и 

Летчик при помощи рукояток пульта управ но нов бо шва 

боковъми створками капота мотора, а а А 

радиатора (фиг. 105), кинематически связ 

и пульте имеются две руконтки сю 

ками правого мотора, при таи аа де 
конструкции зтот пульт аналогичен у. 


щитков. 


одна для управления створ- 
По принципу действия И 
и посадочных. 

{ 


| | 
) В 


рками бомбового отсека 


крытие ство- 
Механизм обеспечивает нормальное открытие и закрыти 


рапий : ткръгтие. 
рок бомбового отсека и арор "По би ети состоит из двух. 
Механизм управления (фиг. внутренним диаметром 60 мм 


Механизм управления ство 


Й | зма. м 
ого спускового механи | са 
й о цилиндр состоит из следующих 


ше плунжерами. 
Й 3) двух крышек с плу 
лъной гильзы, 2) поршня, | и ср 
2 К сталъной гильзе приварены четыре штуцера, е А дна 
служат для присоединения питающих трубок и два др 


ливания воздуха. | б | ТЕЕ 
И Помнень состоит из слалезого а е але дана и 
бой с -ю отвері 
стальными обоймами і надан 
аи стальными запорными шариками 2. Кольцо 3 предохр 


й хо рлиня равен 
шарики от выпадания внутрь цилиндра. Полный 2, хов Е оа 
120 ми. Между обоймами установлены две ОДИ и 
новые манжеты 5, величина обжатия ДЕ са ша пад 

етали поршня | 
| вым кольцом 6. Все дет е 
НОВ гайкой 7. Герметичность по штоку ПЕРА дву 
; еди. 
плотнительными кольцами 30 из красной мед. на 
У В каждую крышку вмонтированы плунжер, пр и" 
Правый плунжер 28 при помощи втулки ІЗ и дву а 
а с рычагом 12. Плунжеры служат для запир т 
зима поршня в кольцевых гнездах цилиндра в кра 


ложениях. | 
Герметичность внутренней полости цил а т 
ой уплотнительных резиновых колец ан? т 
а НЫЙ спусковой механизм состоит из ии а 
ки 16. Внутр стакана парна АА ом сеа 
ВЯ ма ны Я установлен щилиндр зарядки А 
ЕЕ ка скового механизма имеет ограничител ди 
іч пар муфту 22. Механизм освобождаєтся оо 
фа ні соединенного с проводкой аваринного сбрасывате 
| Е | 


АСБР (фиг. 110). я 


индра достигаєтся уста- 


щитков, 


я 
д 
= 
Е 
о 
Е 
з 
< 
о 
з 
Ц 
о 
ва 
Е 
Ф 
= 
со 
а 
= 
га 
= 
>» 
Е 
об 
< 
4 
є 
їз 
е 


3 
<Я 


ске ИЗ ИА 


рез 0 Д-Е 


9083 по У 


М“ 
Ў За 
Иг4 2 


208063 по 8-Г 


А АУ ЩЕ 


"управления 


золотник 


1— корпус пульта; 2—золотник 
посадочными щитками; 3— 
ления тормозными 


управ- 
4--муфта; 


(928009 по А-Б 


решетками; 


5--контргайка, 


арек 


< 
К и 
к 


Кул 
зщ 


ЕСЕ 
Е \ 


« 

Ф 

Фал 
Е 


Аозре? по ик 


ЯРА по М-Ы 


Ай 


ААУ Е я 
ав м 


| 


Спусковой механизм и гидравлический цилиндр устанавлива- 
ются в кронштейне. Связь между спусковым механизмом и гид- 
Й равлическим цилиндром осуществляется рычагом 12. Нормально 
| створки бомбового отсека управляются гидравлическим цилиндром. 
а При открътии люков рабочая смесь поступает из пульта в 
‚ правый штуцер цилиндра, отжимает плунжер правого замка и, 
№ действуя на поршень, перемещает его в крайнее положение. 
№: В этом положении поршень запирается левым шариковым замком, 
“а гидросмесь из левой полости цилиндра пюступает через пульт 
в линию слива и оттуда в гидравлический бачок. 

Обратное движение смеси при закрытии люков совершается в 
‘аналогичном порядке. 

Рабочее давление создается в цилиндре только в моменты 3а- 
крытия или открытия створок бомбового отсека. В обоих крайних 
положениях створки удерживаются шариковыми замками. 
Управление аварийным открытием створок осуществляется по- 
воротом рукоятки аварийного сбрасывания. При этом тяга, пере- 
` мещаясь влево, потянет за собой рычаг 23 спускового механизма. 

Этот рычаг выводит спусковой ролик из зацепления со штоком 19. 

‚Освобожденный шток под действием пружины вместе с поршнем 
‘перемещается влево, отклоняет рычаг 12 и тем самым открывает 
шариковый замок цилиндра. Освобожденный поршень цилиндра 
лод действием пружин (без действия гидравлики) перемещается 
в переднее крайнее положение, где снова запирается шариковым 
замком. 
‚ Рабочая смесь, вытесняемая ходом поршня, поступает через 
пульт (как при нейтральном, так и при опущенном положении 
ручки пульта) в линию слива и далее в гидравлический бачок, вы- 
полняя роль демпфера. 

Подъем створок бомбового отсека после аварийного открытия 
производится нормально (от моторных помп или от одной ручной 
помпы). При этом рукоятку АСБР необходимо поставить в исход- 
ное положение (положение «ПЗ»). 

При гидравлическом закрывании створок, действием параллель- 
но включенного цилиндра зарядки 20, заряжается пружина 
`` аварийного спуска. Таким образом к моменту прихода основного 
ізо поршня в крайнее положение механизм аварийного спуска будет 
полностью заряжен. Пружина аварийного спуска заряжается авто- 
матически после каждого закрывания створок. 


Механизм гилропривода 
управления взлетно-посадочными щитками 


Механизм гидропривода состоит из двух агрегатов (фиг. ИВ: 
силового цилиндра (подъемника), с внутренним диаметром 60 мм 
и гидравлического замка двухстороннего действия, соединенного с 
цилиндром. 

Подъемник, изображенный на фиг. 112, представляет собой 
цилиндрическую гильзу, один торец которой при помощи затяж- 
ной гайки и уплотнительной шайбы закрывается специальной 
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И замок двухстороннего действия, 


75-направляющая вт 
виниловое кольцо; 1/--ниппель; 12--накидная гайка, 


Фиг. 113. Гидравлический 


цо; 7 -нітуцер; 8- чашечка; 


улка; 6--уплотнительное коль 


; 4--штуцер; 


-9--поршень; 70-- 


„--корпус; 2--пружина; 3—клапан 


При повъшении давления смеси, подводимой к одному из бо- 


ковых штуцеров, один клапан открыв ярах непосредственным дав- 


лением смеси, а другой — плавающим поршнем. В нерабочем по- 
ложении (когда рукоятка пульта щитков стоит в нейтральном по- 
В ложении) оба клапана закрыты, и смесь из цилиндра выйти не 
| может. В этом случае гидравлический замок запирает обе полости 
цилиндра при любом положении поршня; а следовательно, и щит- 
ков. | й 
Смесь, поступающая из пульта посадочньх щитков, проходит 
через дроссель, гибкий шланг.и гидравлический замок в нижвюю 
№ полость цилиндра подъемника, открывает шариковый замок и сме- 
|щает поршень внутрь, отклоняя тем |самым посадочные щітки, 
соединенные посредством тяг с качалками. Смесь из верхней по- 
`лости цилиндра через гидравлический! замок и гибкий шланг по- 
ступает в сливную магистраль. При подъеме щитков явление про- 
| текает в обратном порядке. Полный ход поршня подъемника поса- 
’дочных щитков равен 216 мм. т 
й. С 41-ой серии поршень 9 изменен: вместо четырех виниловых 
| колец ставятся два резиновых марки 2542. / 


- Цилиндры гидроприводов створок капота. | | 


Управление передними и боковыми створками капотов моторов 
‚Представляет по схеме нормальный | гидропривод двухстороннего 
действия. Силовой гидравлический Кр представляет собой 
‚открытую тильзу со съемным донышком и крышкой. / 

‚имеет вильчатую проушину. Қрышка снабжена сальниковым уплот- 
"нителем. Поршень с двумя уплотнительными кожаными манже- 
`тами смонтирован на полом штоке. На конце штфка имеется 
‚ввертная вилка с яблоком шарнира. Уплотнение сайьника — ко- 
жаные манжеты шевронного типа. 'Гильза цилиндра снабжена 
‚двумя приваренными штуцерами для подключения гидравлического 
замка двухстороннего действия, изображенного на /фиг. 113. Ци- 
линдры боковых и передних створок (см. фиг. 105) одинаковы по 
‘устройству и различаются лишь по величине хода. Внутренний 
‚Диаметр цилиндров 60 им. Ход поршия цилиндря передних ство- 
рок 51,5 мм, а боковых створок 174,5 мм. 

С 35-й серии конструкция цилиндров боковых и передних ство- 
‚рок изменена. Цилиндр состоит из гильзы с ан крышкой. 
| Поршень выполнен за одно целое со штоком; уплотнение на нем 

достигается с помощью уплотнительных резиновых колец «Мес- 
сье». Цилиндр закрыт сальником, укрепленным накидной гайкой. 
Под буртик сальника положено уплотнительное ‚резиновое кольцо. 
Между сальником и штоком имеются три ряда уплотнительных 
резиновых колец «Мессье». 

Ход и диаметр цилиндра остались прежними. 
Механический клапан. Механический клапан включе- 
ния передних створок капота (фиг. 114) представляет собой кла- 
панное устройство с механическим управлением. 

Свободный проход жидкости через механический клапан. из 

І 
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па | 
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| 


І. 

| 

верхнего штуцера в нижний возможен только при нажатии на 
шток клапана, т. е. при ўглублении его внутрь на величину хода 
клапана. Осуществляется | этот нажим механически упором, уста- 
| новленньм на левых 

боковых створках ох- 
лаждения мотора при 
закрытии последних, 
Механическое  Упра- 
вление создает про- 
стую й надежную си- 
стему периодически 
действующего запор- 
ного гидравлического 
устройства, требующе- 
го минимальных уси- 
лий. Клапан устанавли- 
вается в линии закры- 
вания передних ство- 


‚ Фиг. 114. Механический злапан. 
1-корпус клапана; 2-- сальник; шайба: 4. пружина: 5—та- рок. Передние створ- 


рик; 6--стаканчик; 7- пружина; и 9--пробка. ^ ки вследствие механи- 
А \ ческого действия кла- 
пана закрываются лишь после полного закрытия боковых створок. 
Открытие боковых створок вследствие наличия дроссельного 
устройства происходит медл ‚ннее передних, т. е. передние створ- 
ки открываются раньше бокдвых. 

і | 


Тормозная система 


Система предназначаєтся Для торможения колес шасси с целью 
сожращения пробега самолета; при посадке и для удобства манев- 
рирования при рулежке. Схема управления тормозами показана 
на фиг. 115 (см. вклейку). | | 

Система состоит из следующих агрегатов: 1} тормозного ме- 
ханизма колес шасси, 2) двойного редукционного клапана управ- 
ления тормозами; 3) гидравлического аккумулятора, 4) трубопро- 
водов с арматурой, 5) фильтра, 6) манометра. Управление тормо- 
зами гидравлическое и приводится в" действие нажатием педали. 

Педали управления через систему рычагов и тяг связаны с 
двойным редукционным клапаном ДС-З (фиг. 116). 

Рабочая жидкость из гидравлического цилиндрического аккуму- 
лятора (фиг. 117)? по трубке поступает под давлением к редук- 
ционному клапану,\ после чего распределяется по трубкам к тор- 
мовам колес. В тормозах рабочая жидкость давит на поршни 
распорных цилиндров колодок, раздвигает колодки и приводит их 
в соприкосновение с барабаном. Редукционньй клапан допускает 
как одновременное, так и раздельное торможение колес с пере- 
менным усилием, в \зависимости от степени нажатия педали 
управления. ( | 


\ 
\ $ 


1С 11-й серии установлен сферический аккумулятор, описание которого 
помещено в конце главы, а конструкция видна на фиг. 115. ` 
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Растормаживание колеса происходит при освобождении педали 
управления, В зтом случае жидкость пра помощи возвратных пру- 


| жин, установленных на колодках, вытесняется из тормозных ци- 


[2 


линдров и по тем же трубкам поступает в редукционный клапан, 

откуда по трубопроводу «ОО» в сливной бачок гидросистемы. На 

стоянке самолета колеса стопорятся включением стояночного тор- 
р 


Гидравлический аккумулятор включен в линию давления гид- 
равлической системы самолета и заряжается самостоятельно через 
обратный клапан в период работы системы под давлением. При 
падении давления в линии гидросистемы обратный клапан изоли- 
рует аккумулятор от системы, и давление в аккумуляторе сохра- 
няется. М; | | 

Степень зарядки аккумулятора проверяется по показанию ма- 
нометра; включенного в линию, и по величине выхода штока из 
цилиндра аккумулятора. | | | 

Расход жидкости из аккумулятора за одно полное торможение 
составляет приблизителъно 50 см. Пойностью заряженный аку 
мулятор обеспечиваєт практически 90-95 полных торможений. | 

Колодки тормозов колеса шасси приводятся в действие Що 
средством распорного гидравлического щилиндра, вмонтированнс 
в корпус тормозного диска. Распорный цилиндр имеет односто- 
роннее действие, обратный ход поршня происходит под действием 
возвратньх пружин. 

Штуцер подвода рабочей жидкости расположен с наружной 
сторонъ диска и соединен с тормозны трубопроводом. · | 

Редукционньй клапан гидравлического управления тормованя, 
помимо управления тормозами, служит также й для понижения 
давления жидкости, поступающем из аккумулятора к тормозным 
цилиндрам колес с 70--75 кг/см? до рабочего давления в тормоз- 
ных цилиндрах 25—30 кг/см? и выпускания ее из тормозной си- 
стемь через линию слива в гидравлический бачок при растормажи- 
вании колес. | 

Представленный на фиг. 116 ана ДС-3 изображен последо- 


| моза. | 


вательно в положении начала торможения, в процессе торможе- 
ния и во время растормаживания. | 

В начале торможения, когда верхние и нижние шарики кла- 
панов давления и слива пришли только в соприкосновение между 
собой, жидкость, поступающая из гидроаккумулятора в клапан, 
дальше верхней камеры пройти не ы так как шарики кла- 
панов высокого давления плотно лежат в своих гнездах и закры- 
вают доступ в средние камеры. | . 

Сообщение средних камер с нижними также закрыто шариками 
клапанов слива, которые плотно лежат в своих гнездах и закры- 
вают доступ жидкости из средних камер в нижние. А Е 

При дальнейшем нажатии на рьчаги (камертонь) и ходе 
поршней вверх шарики клапанов слива поднимут шарики клапа- 
нов давления, вследствие чего между шариками клапанов дав- 
ления и их гнездами образуются зазоры, соединяющие верхние 
камеры со средними. Жидкость через эти зазоры проникнет в сред- 
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; Фиг. 11 | | 
БРВ. иг. 116. Разрез спаренного редукционного клапана ДС-3 
= ус клапана; 2--крышка; 3. | " 
б--втулка; 7-- 1 ; З—клапан давления; 4-4 й 
рисі е сокал кит ам клапана давления: И. 5—пружина; 
И ОНО порноженціх Бен врате 
шня; , гайка; --резинова ; З 
$1 | ОВЕН, Ву. уплодвитедкпан гайка; Иа НЫ иа 
у --стопор регулировочной гайки; 21--пружина 5 --нажимная 


| ние камеры и через штуцерь по трубопроводам пойдет в тормоз- 


ные цилиндры. В нижние камеры, соединенные с линией слива, 


в жидкостъ проникнуть не может, так как сообщение между сред- 
ними и нижними камерами закрыто шариками клапанов слива. 


В первый момент давление в верхних камерах будет больше, 
чем в средних, а когда жидкость заполнит средние камеры и тор- 


;: мозные цилиндры, давление в средних камерах повысится, и сила 


давления вниз на поршень станет немного больше, чем усилие, с 


| которым нажаты рычаги. Вследствие этого камертоны прогнутся, 
| шарики клапанов давления сядут в свои гнезда и прекратят до- 


ступ жидкости в средние камеры и в тормозную систему. 
При увеличении нажатия на камертоны соответственно увели- 


` чится и давление жидкости в тормозной системе. 


При прекращении нажатия на камертоны поршни под. дей- 


" ствием давления жидкости, создаваемого возвратными пружинами 
колодок тормозов и конических пружин, опустятся вниз, шарики 
‚ клапанов давления лягут в свои гнезда и прекратят поступление 


жидкости из верхних камер в тормозную систему, а шарики кла- 
‚ панов слива лягут на конец валика открытия клапанов слива и 


окажутся снятыми со своих гнезд. При этом образуются зазоры, 
‚ через которые жидкость из средних камер и тормозных цилиндров 
Г вытечет через нижние камеры в линию слива и далее в гидравли- 
|. ческий бачок. Таким образом произойдет растормаживание колес. 


Цилиндрический гидравлический аккумулятор, изображенный 
на фиг." 117 (см. вклейку) действует следующим образом: 
рабочая жидкость (смесь) из магистрали поступает через пово- 
ротный тройник и обратный клапан, установленный на цилиндре 
аккумулятора, к двойному редукционному клапану ДС-3, одно- 
временно заполняет нижнюю рабочую полость цилиндра и, дей- 
ствуя на поршень, втягивает его внутрь цилиндра до упора гайки 
штока в крышку цилиндра. 

При движении поршия внутрь воздух, находящийся в верхней 
полости цилиндра, сжимается от начального давления зарядки 
30 кг/см? до конечного 70—75 кг/см?, после чего устанавливается 
равенство давлений на поршень с обеих сторон, что соответствует 
полной зарядке аккумулятора. 

При открытии клапана давления в клапане ДС-3 сжатый воз- 
дух, действуя на поршень, вытесняет жидкость Из нижней полости 
цилиндра, чем создается рабочее давление в линии питания тор- 
мозов. 

Обратный клапан, установленный в тройнике, препятствует 
сливу жидкости в магистраль. Таким образом питание из аккуму- 
лятора поступает непосредственно к редукционному клапану ДС-3 
при начальном давлении 70—75 кг/см?. По мере расхода жидкости 
и разрядки аккумулятора давление, подводимое к релукционному 


‚ клапану ДС-3, понижается и доходит до 30 кг/ом?, что соответ- 


ствует полной разрядке аккумулятора. Предварительная зарядка 
воздухом осуществляется периодически через штуцер зарядки при 
давлении 30 кг/см? при помощи специального приспособления для 
зарядки стоек итасси. 
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Перед установкой аккумулятора на машину зарядка воздуха 
проверяется специальным приспособлением, манометр которого 
должен показать 30 ке/см?. 


Ручной насос РП-3 


РП-З представляет собой ручной насос поршневого типа Двой- 
ного действия (схема его работь показана на фиг. 118, см. вклей- 
ку). Насос включен в гидросистему самолета и служит для вы- 
пуска шасси, хвостового колеса и других агрегатов самолета при 
отказе помп МШ-3 или при неработающих моторах. | 

РП-З работает на смеси 50%/ спирта и 50%/ глицерина (по 
объему) и может создавать в гидросистеме давление до 75—85 ат 

Литой корпус насоса состоит из двух частей — 1 и 2 при со 
единении которъх вместе образуются два цилиндра высокого дав- 
ления 3 и два цилиндра низкого давления 4. В каждом цилиндре 
помещены по два поршня 5 и 6, связанные шатунным механизмом 
7 с общей рукояткой 8. 
| „Для создания небольших давлений (10—12 ат) приводят 
действие все четыре поршня насоса (работают все вано ЕЯ 
При этом вентили 9 и 10 закрывают, а жидкость из банка 29 - 
трубе поступает к всасывающим клапанам // и 12 и сви іч 
зависимости от направления движения поршней, в две из й 
полостей цилиндров. дрон 
аа е и шариковые қлапаны на- 
о 24 поступаєт в с е б а 
а а і ий ПА высокие давления (выше 

ат, о и цилиндры низкого давления 4 
выключаются. Так как рабочие полости цилин 4 
между собой трубой 31 и камерой 17 вентиля 10 — ео 
. ыы а И , то поршни ци- 
кой кола Тои абраз т заоч в дру 
а отают только цилиндры высо- 
и что позволяет повысить давление Е до 

При открытых вентилях 9 и 10 насо 
и жидкость в магистраль нн Пе пе 
а знан насоса 8 можно легко снять. Для зтого достаточно 

на нее в осевом направлений и поворачивать до совпаде- 
ния фиксирующего штифта со специальной прорезью в буртике 
рукоятки, после чего пружина вытолкнет рукоятку из гнезда. | 


Сферический аккумулятор 


Сферический аккумулятор, изображенный на фиг. 115 п ед- 
ставляет собою резервуар, заполненный частично сжатым е 
духом, частично спирто-глицериновой смесью. Корпус аккумуля- 
тора состоит из металлических полусфер, соединенных сваркой 
В горловине корпуса расположена крышка, закрепленная накид. 
ной гайкой. Разделение объемов смеси и воздуха осуществляет- 
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ся резиновой диафрагмой, расположенной внутри полости корпуса. 


В полюсе диафрагмы имеется металлическая шайба, предназна- 
ченная для перекрытия отверстия в корпусе. 

Зарядный штуцер, аналогичный штуцеру зарядки амортизато- 
ров шасси, установлен в центральном гнезде крышки и служит 
для зарядки аккумулятора сжатым воздухом до давления 30 кг/см?. 
На верхнем штуцере аккумулятора установлен поворотный трой- 
ник с юбратньм клапаном. Снаружи корпус имеет четыре флан- 
цевых кронштейна, служащих для монтажа аккумулятора, 

Жидкость при давлении в системе открывает обратный клапан 
и, преодолевая упругость воздушного объема, заполняет верхнюю 
полость аккумулятора. 

В процессе: разрядки сжатый воздух вытесняет смесь в тормоз- 
ную систему под давлением, обеспечивающим работу тормозов- 
Резиновая диафрагма изолирует воздух от непосредственного воз- 
действия на жидкость, что исключает абсорбцию воздуха. 

Емкость аккумулятора обеспечивает 30—35 полных последова- 
тельных торможений; при разрядке аккумулятора до 40 ат — 25 
полных последовательных торможений. | 


Глава 6 
НИВЕЛИРОВКА САМОЛЕТА 


Нивелировочной базой служит строительная горизонталь само- 
лета. Строительная горизонталь на фюзеляже отмечается на об- 
шивке реперами, установленными между питангоутами №2и$ 
(носовая часть) и шпангоутами № 33 и 34 (хвостовая часть). 

Нивелировочные ‘реперы фю- 
зеляжа представляют собой ста- 1 
канчики, приклепаннье к об- | обшивка 
шивке с внутренней стороны > фюзеляж 
фюзеляжа (фиг. 119). 

Примечание. С 6-й серии 
введены дополнительные реперы 


внизу фюзеляжа на шпангоутах 
№ 4 и 38 с пазами диаметром 


8 мм, длиной 16 мм, по которым у) 
`провешиваются отвесы, определя- Отверстие 
юшие продольную ось симметрии ІЙ нивелиравечн» 
р репера || 

ет , 


самолета. 


Нивелировочные реперы на 
отъемной части крыла и стаби- 
лизаторе выполнены в виде за- 
клепок с полукруглой головкой, окрашенных в красный цвет и 
окаймленных кольцевой рамкой того же цвета. Крыло и стабили- 
затор нивелируются либо по низу, либо только’ по верху. Рас- 
положение реперов показано на схеме фиг. 120. Симметрия само- 
лета проверяется по диагональным размерам А и В. Разница в 
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Фиг. 119. Нивелировочвый репер. 
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т 270) 
Страдридонт самолета —— 


К ВАРИ а сь брощения руля Направления. 


при 


Фиг. 120. К нивелировке самолета. 


размере А по правому и левому крыльям должна быть не более 
10 мм. Разница в. размере В по правому и левому крыльям долж- 
на быть не более 10 мм. 


Нивелировка крыла по углу установки 


По верху крыла (в мм) 


Понижение нивелировочной точки над точкой по 2-му лонжерону 


По 1-му лонжерону Но задней балочке 


допустимая 1 разность 
превышения между 


допустимая! разность | раз- | до- 
превышения между 


вер- | раз- | до- 


вюр | мер | пуск крыльями мер | пуск крыльями 
9 | 43,6 1-4 4 197,6) +5 
14 | 28,6 | 3 З 138,7 43 З 
23 4,9 1-1,5 1,5 г 44,7-61,5 1,5 
і 


По низу крыла (в мм) 


Превышение нивелировочной точки над точкой но 2-му лонжерону 


По 1-му лонжерону По задней балочке 


№ нер- допустимая 1 раз- допустимая! раз- 
вюр раз- до- ность превыше- | раз- до- ность превыше- 
мер | пуск ния между мер пуск ния между 
крыльями крыльями 
н | 
9 108,9 | 4 4 46,5 35 5 
14 78,6 | 3 3 29,2 3-8 3 
23 | 30,6| 1: 1,5 1,5 3,2 | з 1,5 1,5 


НИВЕЛИРОВКА КРЪЛА ПО ПОПЕРЕЧНОМУ УГЛУ У 
(фиг. 121). Замерять по низу 2-го лонжерона|. 


НИВЕЛИРОВКА СТАБИЛИЗАТОРА 
1. По углу установки (в мм) 


Понижение передней ниве- | При размерности 
№ нервюр | лировочной точки над задней | между правой и 
размер | допуск левой консолями 
Нервюра № 3 12,5 43 | 3 
Нервюра №10 | 12 | 42,5 й З 


1 Для агрегатного цеха. 
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РЕОНИ РЯ 


2. По поперечному углу У 

1. По низу заднего лонжерона превышение нивелировочной 

точки по нервюре № 10 над точкой на нервюре № 3 равно 
264 «5 мм. 

2. По верху заднего лонжерона превышение нивелировочной 

точки на нервюре № 10 над точкой нервюры № З равно 


200 +5 мм. ( 
УСТАНОВКА МОТОРОВ 


Нивелировочными точками при установке мотора берутся 


центр носка вала мотора (передняя точка) и нижняя шпилька 
мотора (задняя точка) (см. фиг. 122). 


Допуски на установку моторов: 

1. Ось мотора может быть параллельно смещена во все сто- 
роны от теоретической оси не более чем на З мм. 

2. Допустимое отклонение носка вала мотора по конусу (не- 
зависимо от другого мотора) 8 мм. 


3. Допустимая разность выносов между моторами по носку 
вала 5 мм. 


| 


23 |. 
Ера 
, Е. Чи, 


$ 

51 зі: м 
ч м 3. 
НИ З 
$ ЖЕ та 


Фиг. 121. К нивелировке крыла. 


УСТАНОВКА ШАССИ (фиг. 122) 


1. Допуск на вынос центра колеса 23 мм. 


2. Разность выносов правого и левого центра колеса не 60- 
лее 10 мм. 

3. Отклонение центра колеса от вертикали (при виде спе- 
реди) не более +3 мм. 


4. Поворот оси каждого колеса не более 0530’. 


УСТАНОВКА ХВОСТОВОГО КОЛЕСА 


1. Смещение центра колеса в нейтральном положении от оси 
самолета допускается не более 4 мм. 
2. Поворот оси в застопоренном положении 


колеса допускается 
не более 0235". 


| | 
Примечание. Допуски на отклонения злеронов, рулей, тримме- 
ров и щитков в сторону увеличения углов не ограничиваются. 


Отклонения замерять (фиг. 123): 


1) злеронов — по внутреннему торцу элерона у нервюры № 13; 
2) рулей высоты — но внутреннему торцу; 


172 


Вид по А-А 
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З ин 
) рулей направления — по нервюре № 9 низа триммера; 


ренним торцам; 
5 У, 
) триммеров рулей направления — по нижнему торцу; 
А 2 


4 от . ? 
) триммера элерона и триммеров рулей высоты — по внут 


і 


Злеронбї, рули - 
и триммедбу Шитки 


Отклонен, 
ие 6 градусах Отклонение 8 градусах | 


Отклонение Ё мм Отклонение 8 мм 


Фиг. 123. Схема замера отклонения злеронов, рулей, триммеров 
и щитков. 


| 6) щитков центроплана — в местах 
чи нервюре Хе 4 центроплана; 
цитков отъемной части крыла — по внешнему торцу 


перелома задней кромки 


РЕГУЛИРОВКА ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ 


Отклонение органов управления ыы рма ім 
Элерон ...,... -| вверх 25 —2 166 ЕА 
Рули высоты » ,.., и 8 29 199 719 
ИИ | 7 | 88 ИЕ т 
ри ЕЕ НЕ: 
Триммер руля высоты ст А —1 зо > 

(левого)... ... вверх 15 —1 33 2,5 
Триммер руля высоты аи | з и. 9 б 
0) направле- за й 4 и = 

ния (правого) . . „| вправо 15 -1 24 —2 
И ао а ое 5 Е А ўч 

СО РРА Е к. з га 
части кръла 45 —2 385 —17 


і дъ т 
ИЗМЕНЕНИЯ, ВНЕСЕННЫЕ В КОНСТРУКЦИЮ 
САМОЛЕТА ПОСЛЕ 1944 г. 


РАЗДЕЛЬНОЕ БЕНЗОПИТАНИЕ МОТОРОВ 


Для устранения возможности неравномерной выработки бен- 
зина с 91-й машины 38-й серии заводы выпускают самолеты с из” 
мененными бензопроводом и дренажем. , 

Новая четырехгрупповая бензиновая система (фиг. 124 см. 
вклейку) ‘отличается от существующей трехгрупповой тем, что об- 
щая емкость баков распределена поровну между правым и левым · 
моторами. Бак № 1 разделен продольной герметической перего- 
родкой на два не сообщающихся между собой отсека: меньший 
(левый) отсек емкостью 85 л вместе с баком № 2 равен по объему 
большему (правому) отсеку бака № 1 емкостью 995 л. Таким 06- 
разом баки, расположенные в центроплане, разделяются на пра- 
вую и левую группы, равные по объему. Каждый отсек снабжен 
заливной горловиной и датчиком бензиномера для заправки и за- 
мера бензина в левой и правой центропланных группах. 

Для обеспечения питания правого мотора из левых групи и 
левого мотора из правых групп по З-му лонжерону проложена 
магистраль кольцевания низкого давления с перекрывным краном 
на шпангоуте № 20, управляемым из кабины летчика. Перекрыв- 
ной кран’ по конструкции одинаков с пожарным краном. 

Рычаг управления перекрывным краном 29 (фиг. 65) установ: 
лен на левой панели в кабине летчика сзади рычагов управления 
механизмом переключения скоростей ПЦН и краном кольцевания 
магистрали высокого давления. 

Ролик, установленный на рычаге, соединяется тросами через 
тандеры с качалкой на шпангоуте Хе 18. Тандеры предназначены 
для регулировки натяжения тросов. Тросы подвешены на роликах, 
установленных на 1-м лонжероне, шпангоутах № 10 и 15 и под. 
плитой ПРШ в кабине штурмана. На участке шпангоута № 10 
и за 1-м лонжероном тросы заключены в боуденовскую оболочку. 

„От качалки на шпангоуте № 18 до сектора на кране управле- 
ние выполнено жесткими тягами, подвешенными к качалке на 
шпангоуте № 20. 

С 21-й машины 38-й серии по 15-ю машину 40-й серии вклю- 
чительно управление краном отличается от описанного выше, тем, 
что тросы проложены только от рычага в кабине летчика до ка- 
чалки с роликом на шпангоуте № 10, а далее проводка выполнена. 
жесткими тягами, подвешенными на качалках. 

Система дренажа (фиг. 125 см. вклейку). изменена принци- 
пиально для обеспечения свободного сообщения каждого бака с 
атмосферой. Вместо существующего последовательного включения 


. баков’ все баки включены параллельно в два паука, расположен- 


ные между нервюрами № 14 и 15, и в сборники на баках № 5, 
кроме баков № 3, которые включены в отсеки бака № Ти бака 
№ 2, включенного в левый бак № 11, и баков № 6, включенных . 
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в баки Хе 7. Отвод бензина и воздуха от центробежного воздухо- 
ютделителя сделан в бак № 5 (фиг. 126). р 

К зажиму поворотного угольника приварена трубка диаметром 
6Х4 мм, выведенная внутрь бака. Эта трубка препятствует по- 
паданию возвращаемого центробежным  воздухоотделителем бен- 
зина в дренажный трубопровод при наборе высоты, когда воздух, 
расширяясь, выходит из бака. 

„Сборники на баке № 5 и пауки соединены между собой труб- 
кон и включаются трубопроводом в коллектор дренажа, проло- 


т центродежного бодитоотдетителдя 


РА РА АВМ ЛА ДАЛО ЛА ААА ААА ААА МАМА, 
о о о а о о о 


Фиг. 126. Расположение сборника бака № 5 в люке, находящемся в носке 
крыла между нервюрами № 13 и 14. 

женный над баками № 1 и 2. В нижних точках этого трубопровода 
(за баком № 2 в бомбовом отсеке) установлены краники для слива 
конденсата и бензина, попадающего в дренажный трубопровод. 

Для упрощения демонтажа трубопровода в разъеме отъемной 
части крыла и центроплана между нервюрами № би 7 трубопро- 
вод 22Х20 мм соединяется бензостойким дюритовым шлангом 
ТПБ 2220 длиной 130 мм ив зазор между концами труб, имею- 
щих рифть, вставлен отрезок трубы длиной 56 мм (фиг. 127). 

При разборке зтого соединения нужно: | 

а) снять хомуты металлизации и хомуты, стягивающие по кон- 
цам дуритовый шланг: 

6) переместить шланг на трубу, проложенную по центроплану; 

в) снять освободившийся из-под шланга отрезок трубы. 

Получившийся зазор в 60 мм позволяет, перемещая трубы 
вдоль их оси, осуществить последующий демонтаж трубопровода. 

Для удобства монтажа трубопровода внесены следующие из- 
менения в крыло (фиг. 128): | 

_а) для подхода к креплениям труб и смены их с 12-й машины 
40-й серии нижняя съемная панель / хвостовой части крыла по 
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нервюре № 15 разрезана на две части; на большую и малую 
панели; 

б) для подхода к гибким соединениям паука между нервюрами 
Хе 14 и 15 в нижней панели кессона сделан новый люк 2; 

в) для прохода к сборнику дренажа на баке Хе 5 с 34-й ма- 
шины 39-й серии лючок 8 расширен. 

Монтаж и демонтаж бензиновых баков выполняется так же, 
как и в машинах более ранних выпусков. 

Монтаж трубопроводов бензиновой схемы отличается только 
включением новых трасс труб системы кольцевания низкого дав- 
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Фиг. 127. Соединение трубопровода в разъеме отъемной части крыла 
и центроплана. 


ления и расположением труб включения баков № [1, проложенных 
вдоль нервюры № 3. Для прокладки труб по новым трассам в 
нервюрах сделаны специальные вырезы. 

Монтаж трубопроводов дренажа отличается только тем, что в 
кессоне крыла вновь установлены пауки и на баках № 5 изменены 
сборники, к которым в специальных вырезах и отверстиях про- 


| ложены трубы. | 


„Схема включения подвесного бака № 12 принципиально не от- 


‚ личается от приведенной на фиг. 59. 


Эксплоатационные замечания по системе бензопитания 


1. Перед каждым полетом и после него сливать скопившийся 
в трубопроводе дренажа конденсат через сливные краники в бом- 
бовом отсеке. 

2. Перекрьвной кран магистрали кольцевания низкого д'явле- 


‚ ния в течение всего полета должен быть закрыт кроме следующих 


‘случаев, когда кран нужно открыть: 

а) при наличии большой разницы в количествах бензина по 
группам баков (по показаниям бензиномера), вызванной, напри- 
мер, длительной работой моторов на разных режимах; 
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Фиг. 128. Схема крыла с люками под раздельное бензопитание, 
Іселюк для монтажа труб дренажа; 2-люк для подхода к пауку; 8--люк для подхода к сборнику бака № 5. 


нар аата нн 


Г | б) при отказе одного из моторов — для использования бензина 

той группы, мотор которой отказал; 

№ в) при выходе из строя правых или левых групп системы —для 
обеспечения питания двух моторов от одной половины системы. 

| 3. Порядок заправки системы бензином: 

‚ а) заправку начинать с центропланных групп, заливая бензин 

[поочередно в оба отсека бензобака № 1 до тех пор, пока уровень 

№не поднимется до горловины; 

' 6) переключить заправку на бак № 7 правой группы и зали- 
вать, пока уровень не поднимется до горловины; затем переклю- 
| чить на бак № 5 и заливать его также по горловину. За это время 
| уровень в баке № 7 понизится; дозаправку баков № 7 и 5 про- 
№ изводить поочередно в обоих баках, пока уровень не поднимется 
|до горловины, после чего закрыть горловины; 

‚ в) переходя на левую группу (к бакам № 5 и 7), дозаправить 
ентропланные группы; 

г) заправку левых баков № 5 и 7 производить аналогично ба- 
ам правой группы: і 

4. Замер количества бензина: 

а) Количество бензина в полете определяется по шкале ука- 
ателя суммирующего бензиномера электрического типа СБЭ-870 
(фиг. 129). В отличие от бензиномера СБЭ-1000А бензиномер 
СБО-870 имеет не три, а четыре датчика, из которых по одному 
№ датчику установлено в баках № 6 для замера количества горю- 
Е чего в крыльевых группах и два датчика в баке № 1 для замера 
количества горючего в центропланных группах. Подключение дат- 

иков к указателю осуществляется переключателем бензиномера. 
На переключателе бензиномера имеются надписи: «КЛ» — крыло 
евое; «ПЛ» — центроплан левый, «Сумма»; «ЦП» — центроплан 
правый; «КП» — крыло правое. , 
Установив ручку переключателя против одного из указанньх 
индексов, читают по указателю количество бензина в соответ- 
ствующих группах или общее суммарное количество бензина. 


П римечания. 1. При замере количества бензина в отдельньх 
группах пользоваться внутренней шкалой указателя; при замере общего 
количества бензина пользоваться внешней шкалой. 

2. После замера количества бензина в баках выключить бензиномеры, 
для чего выключатель, установленный на правой доске приборов, поста- 
вить в положение „Выключено“. 


6) На земле, при положении самолета на трех точках, коли- 
чество бензина замеряется: а) механическими указателями на 
датчиках, для чего на плексигласовой крышке датчика нанесены 
соответствующие деления, и 6) бензиномерными линейками с де- 
лениями для верного не измеряемого бензиномером объема (ли- 
нейка при замере должна опуститься в горловины баков № | и 5 
отвесно). | | 

5 Примечание. С 21-й машини 38-й серии по 40-ю машину 39-й 
серии датчики бензиномеров не имеют указанных выше шкал для замера 
количества бензина в положении самолета на трех точках. Для замера 
необходимо пользоваться электрическим указателем и следующей пере- 


водной таблицей, установленной на правом борту выше панели мано- 
метров. 
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Таблица 1 
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ЕЕ Д 
са Е ТЕВЕ ЕВЕ ВПоказания бензиномера СБЭ-870 при положении самолета на трех точках 
пени” х 600 05чи ыы |. ПОН Р Р 
ціїно РЕСЛЕРРЕСЪВЕВЕЩЕ Бак ЦП" Бак „ЦЛ“ Бак „К“ 
2549 181858223-7373355 |№ о і 
ес ФОНА ВЕР 24 52 Ее” | показание па показание а показание | действительный 
з : бензино- объем бензино- Вам бензино- объем 
5 мера горючего мера горючего мера горючего 
5 
© ЗЕ в литрах 
(3 $ З 
сь 1 А 
| со 0 21 0 23 0 от 0 до 100 
Е 100 87 100 96 100 190 
Н се 200“ 136 200 133 200 278 
Е З 300 188 300 174 300 333 
ВИАН: < е 400 252 400 207 400 377 
У а 500 333 500 245 500 431 
| Ди 5 550 116 550 395 550 512 
| 5 | <. . 
А і а | | СИСТЕМА РАЗЖИЖЕНИЯ МАСЛА 
х Ё Ў 
5 е | і ) Для обеспечения запуска мотора зимой, когда в условиях низ- 
В й "ких температур масло густеет, применяется разжижение масла 
З | бензином, для чего употребляется тот же бензин, на котором ра- 
> 5 З Ё ботает мотор. 
З са я | т Бензин, добавленный в масло, полностью испаряется через 
СА | 30—40 мин. непрерывной работы мотора. 


в Количество бензина, заливаемого в масло, определяется про- 
| должительностью открытия крана разжижения, которое зависит 
№ от сорта масла, а именно: для масла МК и МС продолжительность 
| открытия крана равна 4,5 мин., а для масла МЗС — 2,0 мин. 

Бензин вводится в трубопровод. маслосистемы перед помпой 
Щ МШ-5Д. Забирается бензин из тройника на трубе кольцевания; 
Гот тройника бензин по’ трубе поступает к крану разжижения, 
установленному на борту мотогондолъ. Возле крана на стенке 
мотогондолы помещена таблица, содержащая правила по пользо- 
ванию краном (фиг. 130). От крана бензин по трубке подводится 
непосредственно к масляной магистрали, идущей на вход в помпу. 


СИСТЕМА ГАЗОВОГО ЗАПУСКА 


С 15-й серии самолеты оборудованы системой запуска холод- 
ных моторов горючим газом, полученным из бензина Б-78, по 
способу ЛИИ Министерства авиационной промышленности 
‹(фиг. 131). 
Способ заключается в том, что в систему всасывания мотора, 
вс время проворачивания коленчатого вала сжатым воздухом, вво- 
дятся раскаленные ‘пары бензина из генератора газа. Бензиновая 
газопаровая смесь образует с воздухом, поступающим в цилиндр 
Ё мотора для проворачивания вала, рабочую смесь, легко воспламе- 
| ‚ няющуюся даже при отрицательных температурах. Газовый запуск 24 
ЖЖ холодного мотора АШ-82ФН надежно обеспечивается при тем- 
| пературе до минус 20° С. Подготовка к запуску мотора занимает 
7—10 мин. | 
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Фиг. 132. 
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Аппаратура газового запуска состоит из генератора газа, ком- 
плекта трубок и штуцеров, необходимых для монтажа системы 
к мотору, и деталей электрооборудования. 

Электрическое оборудование зажигания при газовом запуске. 
Для повышения надежности зажигания в момент газового запуска 
мотора в электрическую цепь включены по две пусковых катушки 
на каждый мотор (фиг. 132). При нажатии на пусковую кнопку 
ток поступает последовательно через обе пусковые катушки и 
попадает в первичную обмотку трансформатора магнето. 

Таким образом в момент запуска мотора передние и задние 
свечи работают одновременно; вместа с тем время прохождения 
искры значительно увеличивается. 

Пульт зажигания состоит из четырех кнопок, соединенных по- 


павно. 


ПАНЕЛЬ МАНОМЕТРОВ 


(на семь приборов) 


На самолетах с 38-й серии в передней кабине. установлена 
панель манометров (фиг. 133) со следующими приборами: часы 
АВР, индикатор кислорода, манометр кислорода, манометр гидро- 
системы (до 100 ат), манометр тормозов (до 100 ат), манометр 
воздуха в системе запуска моторов (до’ 60 ат) и манометр сети 
питания гироприборов (ГПД) на 20 см рт. ст. 

Панель изготовлена из листового дуралюмина толщиной 1,5 мм 
и приклепана к обшивке правого болта над верхним лонжероном. 

Часы, индикатор кислорода, манометр кислорода и манометр 
ГПД крепятся к панели с помошью стандартных крепежных ко- 
лец, все остальные приборы установлены на специальных кольцах- 


хомутах. . 
УСТАНОВКА КИСЛОРОДНОГО ПРИБОРА КП-1 


С 3-й машины 20-й серии по 27-ю машину 39-й серии самолеты 
выпускаются с кислородным прибором КП-12 вместо прибора 
КПА-Збис (фиг. 134). 

Количество баллонов и их установка (в двух вариантах), схема 
питания кислородом, бортовая зарядка и проводка в бомбовом от- 
секе остаются без. изменений (как для установки КПА-Збис, опи- 
санной выше}. 

В комплект кислородного прибора КЦ-12 входят: 

1. Кислородньй прибор КП-12. 

2. Маска КМ-10. 

3. Шланг КШ-10. 
Е Индикатор кислорода ИК-12. 
6 


а 


. Манометр М-12. 
. Кислородный редуктор КР-12. 

7. Приборный вентиль. 

Кислородное оборудование у летчика размещается следующим 
образом. Прибор КП-12 установлен за приборной доской на месте 
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Фиг: 133. Правый борт кабины летчика. 


1--указатель скорости; 2—высотомер; 3--индикатор курса; 4—бензиномер; 5-- указатель по- 
ворота; 6--вариометр; 7--термометр наружного воздуха; &—панель манометров, на кото- 
рой установлены часы АБР, индикатор кисдсрода, манометр кислорода, манометр гидро- 
системы, манометр тормозов; манометр воздуха в системе запуска моторов и манометр 
сети питания гироприборов; 9—тумблер; 10--наддув; 11--указатель оборотов; 12--темпе- 
ратура цилиндров; 13--температура масла; 14--давление масла; /5— давление бензина; 
16—пусковые кнопки; 77--переключатель бензиномера; 78--кран шасси; 19--кран створок 
бомболюка; 20—кран антифриза; 27--кран аварийного выпуска шасси; 22 - кран пневмосе- 
ти вооружения; 23--злектрощиток летчика; 24--компас А-4; 25—СПУ летчика; 26—кисло- 
родный прибор; 27—кислородный редуктор; 28--приборньй. вентиль. · 


НВ, 


ШтУЦеР БОРТОВОЙ зарядку 


„ОТКРЫТИЕ ЛЮЧКА 


Установка баллонов, 


-Й мащины 20-й серии). 


Фиг. 134. Схема кислородного питания (с 3 
дные баллоны; 2--кислородный прибор; 3--кислородный вентиль 


9—приборный вентиль. 


В 


4--шланг: 5—кислородный редукторі 6--индикатор 


метр кислорода; 7--штуцер бортового питания; 8--разьемнье штуцеры 


и мано 


литровые кислоро 


71— четырех, 


прибора КПА-Збис, кислородньй редуктор КР-12 — на верхнем 
лонжероне правого борта возле шпангоута № 7, манометр М-12. 
и индикатор ИК-12 — на панели манометров. Для крепления шлан- 


Гад тата фа Е | 
\ \ Е 28: гов КШ-10 в походном положении на гидроаккумуляторе й меха- 
+ 58 А 488 низме пневмоперезарядки пушек установлены лиры. Сумка для 
265 о хранения маски установлена на чашке сиденья летчика. 
2-3 5 5.8 Кислородное оборудование у штурмана размещается на крон- 
ин нее штейне крепления бронеспинки сиденья летчика, где установлены 
В Е д 558 прибор КП-12 и панель с манометром и индикатором, и на съем- 
Е ке ба ном кожухе ИРШ, где установлены приборный вентиль и кисло- 
ВЯ р. родный редуктор. | 
да б Б Для крепления шланга установлены лиры на кронштейне креп- 
до чає ления ПРШ и на полу. 
та Приборньй вентиль и кислородньй редуктор КР-12 стрелка- 


радиста установлень на левом борту кабины между шпангоутами 
Хе 27 и 28. 

Прибор КП-12, индикатор кислорода и манометр установлень 
между шпангоутами Хе 28 и 99. Сумка для хранения маски уста- 


| 55 Е р 

| ЗЕ ко новлена между шпангоутами № 29 и 30. | 

ЕЕ На кронштейне высотомера и шпангоуте № 29 установлены 
лиры крепления шланга КШ-10. 


Приборный вентиль и кислородный редуктор стрелка уста- 
новлены между шпангоутами № 82 и 33. Прибор КП-12 установ- 
лен между шпангоутами № 33 и 34, манометр и индикатор кисло- 
рода —- возле шпангоута № 34 на левом борту. 

Лиры крепления шланга размещены на шпангоутах № 33 и 34. 
Сумка для хранения маски установлена возле шпангоута № 33. 


УСТАНОВКА КИСЛОРОДНОГО ПРИБОРА КП-14 


На самолетах с 39-й серии (с 28-й машинь) устанавливается 
кислородный прибор КП-14 взамен ранее устанавливаемого при- 
бора КП-12. і 

Кислородньй прибор КП-14 отличается от прибора КП-12 бо- 
лее низким сопротивлением вдоху и изменением аварийной подачи 
кислорода. | 

'Аварийная подача кислорода осуществляется не нажимом ава-. 
рийных кнопок, а открытием вентиля редуктора КР-14, аварийные 
же кнопки предназначены только для ‘прочистки клапана, 

При монтаже проводки следует обращать внимание на то, что- 
бы трубки к редуктору КР-14 были подключены строго по схеме. 


Примечание. Характеристика прибора и схема включения его 
даны в „Кратком описании легочного автомата КП-14*, изд. НКМВ 1945 г. 


а р 


Пинилиєльная схема 


ЭЛЕКТРОРАДИООБОРУДОВАНИЕ 


Аэронавигационные огни (АНО) 


ЕСЕБИ 06у Е 


На самолетах с 39-й серии предусмотрено раздельное включе- 
пие аэронавигационных огней, для чего на электрощитке летчика 
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с 44 серии 


передати РСБ 
уміфовмер Рю. 300 


ламп СЛ - Ае и 3 Й 
ампа О 42 с красньм фильтром; 2 выключатель; 3--кнопка 204к включения радиог ередатчика ` 
6 


00 43 серия 


Фиг. 


7--сигнальная 
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установлены соответствующие выключатели, а монтаж сети вы- 
полнен по двухпроводной схеме (фиг. 135). 


Установка радиополукомпаса РПКО-10М 


На самолетах с 29-й серии устанавливается радиополукомпас 
РИКО-10М вместо РПК-10. Основные элементы нового РПК рас- 
положены так же, как и на машинах до 29-й серии. Дополнительно 
установлены сигнальная лампа на приборной доске и переключа- 
тель радиоотметчика на ЦРЩ (см. фиг. 94). | 


Радиооборудование 


На самолетах с 39-й серии по-новому размещено радиообору- 
пование, в связи с чем изменилась и компоновка злектрооборудо- 
вания в кабине радиста. 

Передатчик устанавливается на раме за 
емник — на левом борту между шлангоутами 
радиостанции установлен над. приемником. 

Одновременно в целях обеспечения неразрывности перекрытия 
диапозонов передатчика и увеличения отдаваемой им мощности 
изменено и антенное устройство. 

Связная антенна удлинена, а снижение выполнено антенным 
канатиком вместо троса. В связи с удлинением горизонтального 
луча связной антенны, антенна РПК также изменена. 

С 7-й машины 41-й серии устанавливается передатчик 
РСБ-ЗбисА, отличающийся от ранее устанавливаемого передат- 
чика РСБ.Збис увеличенным коротковолновым диапазоном (корот- 

коволновая шкала значительно расширена). | 

Начиная с 20-й серии на самолетах устанавливается дистан- 
ционное включение передатчика (фиг. 136), позволяющее летзику 
самостоятельно включать передатчик, выключенный радистом на 
пульте управления. До 44-й серии включение передатчика произ 
водится выключателем, установленным на колонке штурвала, где, 
кроме выключателя, установлена сигнальная лампа, которая горит 
при работе передатчика; независимо от того, включен он летчиком 
или радистом. 

" Такая же сигнальная лампа установлена и на щитке радиста. 

С 44-й серии выключатель заменен кнопкой и радиопередатчик 
работает в течение всего времени, пока кнопка нажата. 


спиной радиста, при- 
№ 26 и 27. Ключ 
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